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Mein Entſchluß zur Fahrt. — Die nordpolaren Schwierigkeiten. — Ent⸗ 

wicklung des Routenplanes. — Wie ich auf Protos und die „B. Z. am Mittag“ 

kam. — Die entſcheidende Konferenz. — Fieberhafte Vorbereitungen. — 

In 16 Tagen fertig ausgerüſtet. — Abſchied von Berlin. — Der letzte Aufenthalt 
in Hamburg. — Abfahrt von Cuxhaven. 


Als ich im Herbſt vorigen Jahres bei der Lektüre des 
„Matin“ auf die Ausſchreibung einer Automobilfahrt „New 
York — Paris“ ſtieß, durchfuhr es mich wie ein elektriſcher 
Schlag, und im nächſten Augenblick ſtand mein Entſchluß feſt, 
mit allen Mitteln eine Beteiligung an dieſer Weltfahrt an— 
zuſtreben. 


Y 


‘ 
\ 


N 


“PROTOS BEAL 


K 
a 


Der 30 PS.-Protos-Wagen, 


der von der „B. Z. am Mittag“ für die Fahrt New Port —Paris genannt wurde. 
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Wie ich dazu kam? Wie mich 
als aktiven Offizier, zu deſſen Be⸗ 
tätigungskreis weder Sport noch 
Auto berufsmäßig gehörten, ein ſolch 
ſchwerer und langwieriger Wett- 
bewerb ſo außerordentlich und auf 
der Stelle reizen konnte? Verſchiedene 
Gründe beantworten dieſe Frage. 

Solange man jung und 

Jugenieur Hans Kuape. geſund ijt, erſcheint einem nichts 
zu ſchwer. Etwas Beſonderes leiſten, etwas Außerordentliches 
erleben — weſſen ſtille Sehnſucht iſt das nicht in gewiſſen 
Jahren. Der Soldatenberuf nährt ſolche Neigungen. Im Krieg 
muß der Offizier das Höchſte wie etwas Selbſtverſtändliches 
vollbringen. Aber auch in Friedenszeiten ſoll er das Vorbild 
ſeiner Untergebenen in jeder Beziehung ſein, der Erſte und 
Ausdauerndſte vor der Front, auf dem Marſch, im Uebungs- 
gefecht. 

So bringt das militäriſche Leben ganz von ſelbſt eine 
gute Portion Training mit ſich. Bei den Gehkonkurrenzen mit 
Militärgepäck, die ſeit einigen Jahren regelmäßig zwiſchen 
Sportleuten und Militärs bei Berlin veranſtaltet werden, haben 
die letzteren ohne beſondere Vorbereitungen ſtets recht gut 
abgeſchnitten. 

Aber die Idee zu dieſer außerordentlichen Autotour fajjen 
und den Entſchluß ausführen waren 
in dieſem Falle mehr als ſonſt recht 
verſchiedene Dinge. Ich war kein 
Fürſt Borgheſe, der ſich, Peking-Paris“ 
ſo aus dem Aermel geſchüttelt hatte. 
Das Barziniſche Buch über dieſe Fahrt 
hatte ich übrigens kurz vor der Matin⸗ 
Ausſchreibung „New York — Paris“ 
geleſen und habe wohl auch hierdurch 
Anregungen für den Wunſch empfangen, Ingenieur Gruft Mach. 
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Vor der Abfahrt des Protos⸗Wagens vom Verlagshauſe der „B. Z. am Mittag“ in Berlin am 
26. Januar 1908 um 8 Uhr früh. 


bei einer ähnlichen Veranſtaltung dabei zu ſein. Jedenfalls 
habe ich aus der aufmerkſamen Lektüre dieſes intereſſanten 
Werkes für meine ſpätere Fahrt durch Sibirien manchen Finger- 
zeig gewonnen. 

Freilich lagen bei „New York — Paris“ mit der Durchquerung 
Alaskas nnd der Beringſtraße die klimatiſchen und fport- 
lichen Verhältniſſe weſentlich anders als bei „Peking — Paris“. 
Während deſſen Trace ſich faſt durchweg auf den gleichen Breiten⸗ 
graden bewegte, ſollte hier nach der Durchquerung Nord— 
amerikas zwiſchen dem 40. und 45. Breitengrad bis in die polaren 
Gegenden, bis zum 72. Grad nördlicher Breite vorgedrungen 
werden, um dann bei dem ſibiriſchen Irkutsk auf die gleiche 
Route wie bei „Peking — Paris“ zu treffen, die in Aſien und 
Europa zwiſchen dem 50. und 60. Breitengrad verläuft. 

Die nächſtliegende Frage, über die ich mir klar werden 
mußte, war alſo die Frage, ob es überhaupt möglich ſei, mit 
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einem ſchweren Automobil durch die Eisfelder und Schnee— 
wüſten Alaskas und Nordoſt-Sibiriens zu kommen. Das Cr- 
gebnis meiner eifrigen geographiſchen Orientierungen in dieſer 
Richtung war die Gewißheit, daß das möglich iſt, voraus— 
geſetzt, daß wir Alaska noch zur Winterszeit erreichten. 

Der urſprüngliche Fahrtplan ging dahin, von New York 
nach Paris ohne Zuhilfenahme eines Paketboots zu gelangen, 
d. h. zunächſt nach Weſten, nach Chicago oder Saint Louis 


Der Protos⸗Wagen in Nauen auf der Fahrt von Berlin nach Hamburg. 


zu fahren und von dort über Saint Paul im ſcharfen Knick 
nach Nordweſten umzubiegen und durch das britiſche Kanada 
nach Dawſon City in Alaska und der Beringſtraße zu gelangen. 
Die Automobile hätten zu dieſer Strecke aber vom Start in 
New York Anfang Februar allzuviel Zeit gebraucht, und in 
Alaska nicht mehr den Winter und die zugefrorenen Flußläufe 
angetroffen. Die Veranſtalter — die „New York Times“ hatten 
ſich für Amerika mit dem „Matin“ verbunden — mußten ſich 
daher entſchließen, für einen Teil des Wegs doch das Dampf— 
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ſchiff zu Hilfe zu nehmen, und wollten nun die Route von 
New York nach Seattle am Stillen Ozean durchführen, von 
wo aus uns das Schiff bis Skagway in Alaska bringen ſollte. 

Auch dieſes Projekt wurde ſpäter wegen des allzu großen 
Zeitverluſtes fallen gelaſſen, den die Durchquerung der ſchwie— 
rigen Rocky Mountains erfordert hätte, und ſo mußte ein ſüd— 
licherer Punkt als Seattle für den Beginn, ein noch nördlicherer 
als Skagway für das Ende der Dampferfahrt gewählt werden. 


Die Menſchenmenge auf den Boulevards in Paris bei der Abfahrt der europäiſchen Konkurrenten. 


In der nunmehrigen, kurz vor dem Start noch weiter 
modifizierten Form ſollten die Konkurrenten alſo von New York 
über Chikago, Cheyenne, Ogden nach St. Franzisko den nord— 
amerikaniſchen Kontinent in ſeiner ganzen Breite durchqueren 
und von hier aus per Dampfboot über Seattle nach Valdez in 
Alaska gebracht werden, um von dort auf dem gefrorenen Yukon 
die Beringſtraße und weiter das aſiatiſche Oſtkap zu erreichen. 
In Aſien ſollte nach der urſprünglichen Idee der Weg über 
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Sredne-Kolymsk und Werchojansk nach Jakutsk, nach dem 
abgeänderten Plan längs der Nordküſte bis zur Lenamündung und 
dieſen Fluß auſwärts bis Jakutsk und Irkutsk am Baikalſee führen. 

Der bedenklichſte Punkt war jedenfalls die Frage, ob man 
durch die Kältezonen mit eigener Maſchinenkraft durchkommen 
würde. Die Erfahrungen über die Leiſtungsfähigkeit des Motors 
waren gleich Null, wenigſtens bei Kältegraden über 20 und 
30 hinaus. Bei ſachgemäßer Behandlung des Motors hoffte 
ich aber auch dieſer Schwierigkeit Herr zu werden. Vom Benzin 
ſteht es feſt, daß es bei gewiſſer Zuſammenſetzung ſchwer ge— 
friert, und Waſſer kann man durch Zuſätze von Alkohol oder 
Glyzerin vor dem Gefrieren bewahren. Auch das Oel, das der 
Kälte einen geringeren Widerſtand entgegenſetzt, wäre durch 
den laufenden Motor ſelbſt in brauchbarem Zuſtand zu halten 
geweſen. 

Verſuche, die Marquis de Dion Mitte Dezember 1907 auf 
dem Mont Geneve in den Cottiſchen Alpen mit einem Auto- 
mobil bei recht niedrigen Temperaturen anſtellen ließ, wider⸗ 
ſprachen dem allen nicht. Immerhin waren es zum mindeſten 
halboffene Fragen, und ſo plante ich, während der Ruhepauſe 
der Sommermonate am Oſtkap eine beſondere Expedition auf 
Schlitten mit Renntierbeſpannung auszurüſten, welche die 
nötigen Materialien und Mundvorräte für das Auto und ſeine 
Beſatzung mitführen und jederzeit zur Stelle ſein konnte, wenn 
Hilfe von Menſchenhänden erforderlich wurde. Im äußerſten 
Notfalle, wenn die Maſchine der Kälte oder einer Kataſtrophe 
zum Opfer fiel, hätte durch dieſe Begleitexpedition auch wenig- 
ſtens die Mannſchaft gerettet werden können. 

Der Redakteur einer amerikaniſchen Zeitung, den ich in 
New York im Deutſchen Klub kennen lernte, und der als Reije- 
ſchriftſteller für fein Blatt zwei Jahre am Oſtkap und in Nord- 
oſtſibirien gelebt hatte, beſtätigte mir im großen und ganzen 
die Richtigkeit meiner Anſichten. Auch erſah ich aus Photo- 
graphien, die er von ſeiner Reiſe mitgebracht hatte, daß die 
Geländeeigenſchaften Oſtſibiriens für eine Automobilfahrt mit 
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Die Konkurrenten: Der de Dion-Wagen, 
mit Bourcier St. Chaffray, dem General⸗Kommiſſar der Fahrt, am Steuer. 


Der italieniſche Züſt⸗Wagen. 


8 Die Ausreiſe. 


eigener Kraft nicht hoffnungslos waren. Er hielt ſogar die 
Mitnahme von Schlittenkufen für die Vorderräder für über- 
flüſſig und empfahl von Niſhnij Kolymsk nicht längs der Nord⸗ 
küſte, ſondern direkt über Land nach Jakutsk weiter zu fahren. 

Bei der offenbaren Unkenntnis der Fahrtveranſtalter über 
die geographiſchen Verhältniſſe in den Polargegenden mußte 
es meines Erachtens jedem überlaſſen bleiben, auf welchem 
Wege er vom Oſtkap nach Jakutsk gelangen wolle. Ueberhaupt 
wäre es bei großen Autowettbewerben viel intereſſanter, nur 
weit auseinander gelegene Etappenorte, in unſerem Falle etwa 
New Pork, Seattle, Oſtkap, Irkutsk, Jekaterinburg, Moskau, 
Petersburg, Berlin, Paris feſtzuſetzen und alles übrige der 
perſönlichen Intelligenz und Findigkeit der Führer zu über- 
laſſen. Auf dieſe Weiſe würde die menſchliche Leiſtung auch 
viel beſtimmender und ſportmäßiger neben der maſchinellen 
Leiſtung hervortreten . .. i 

Meine zweite Sorge nach dem Entſchluß der Beteiligung 
war dann, eine Fabrik zu finden, die bereit war, den Erpeditions- 
wagen zu ſtellen. Die Anfang Dezember 1907 in Berlin eröffnete 
Automobilausſtellung, die alle Vertreter der großen Fabriken 
auf einem Fleck verſammelte, ſchien mir dafür ſehr gelegen 
zu kommen. Meine Bemühungen blieben hier jedoch reſultat— 
los. Als der „Matin“ die Meldung eines Benz-Wagens in ſeiner 
damals noch mageren Liſte der Teilnehmer verzeichnete, wandte 
ich mich ſofort nach Mannheim, bekam aber die Antwort, daß 
man in den dortigen Werken nichts von der Meldung wüßte, 
auch eine ſolche nicht beabſichtige, es könne ſich nur um einen 
Wagen in Privatbeſitz handeln. 

Ich wandte mich dann an den Direktor des Kaiſerlichen 
Automobilklubs, Herrn de la Croix, und bat ihn um ſeine 
Anſicht. Sie ging dahin, daß ſich ſchwerlich eine deutſche Firma 
zu einer ſolchen Fahrt bereitfinden würde, ich ſollte aber 
mal bei den Protos-Werken anfragen, die viel Intereſſe für 
ſportliche Unternehmungen hätten. Ich hörte, daß Herr de la 
Croix mit dem Protos-Wagen, den er ſelbſt in Gebrauch hatte, 
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Die franzöſiſche de Dion-Wannſchaft. 


Bourcier St. Chaffray. Capitain H. Hanſen. M. Autran 


Die italieniſche Züſt⸗Mannſchaft. 
E. Sirtori. A. Scarfoglio. H. Haga. 
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ſehr zufrieden war und kürzlich bei einer Ballonverfolgung 
durch Automobile ſogar mit ihm allein von allen Konkurrenten 
einen Preis gewonnen hatte. Ich erſuchte daher die Inhaber 
der Werke ſchriftlich um eine Unterredung. 

Mittlerweile war es Ende Dezember geworden. Die Sache 
begann alſo zu drängen. Am 2. Januar fand die Unterredung 
mit den Herren Heymann Vater und Sohn ſtatt. Beide hegten 
betreffs der techniſchen Durchführbarkeit der Fahrt große 
Zweifel, die ich nach Kräften zu widerlegen ſuchte. Schließlich 
erklärten ſie ſich bereit, den Wagen nebſt allen Zubehörteilen 
zu ſtellen, falls die Finanzierung der Reiſe ohne weitere Auf- 
wendungen von ihrer Seite geſichert würde. Auch erfuhr ich, 
daß ſich zwei Herren, Knape und Maaß, gleichfalls an ſie in 
derſelben Angelegenheit gewandt hätten, und im Prinzip ſollten 
wir drei nun zuſehen, wie wir die Expedition zuſtande brächten. 


Obwohl ich die genannten Herren noch nicht kannte, lag 
mir jetzt ein anderer Weg doch näher. Ich nahm wohl nicht 
mit Unrecht an, daß ein großes Intereſſe in der Oeffentlich— 
keit für die Fahrt vorhanden ſei, und daß eine Befriedigung 
dieſes Intereſſes nur durch Verbindung mit einer großen Zeitung 
möglich ſein würde. Ich konnte zugleich hoffen, ſo auch der 
Finanzierung des Unternehmens am beſten auf den Leib zu 
rücken. Von den in Betracht kommenden Organen ſtand mir die 
„B. Z. am Mittag“ wegen ihres ſportlichen Charakters und auch 
deswegen am nächſten, weil ich einen ihrer Beſitzer, Herrn 
Rudolf Ullſtein, kannte. Ihn ſuchte ich alſo nach telephonijcher 
Anmeldung am 8. Januar vormittags auf. 

Sobald ich in ſein Bureau trat und erklärte, ich käme 
in einer beſonders intereſſanten Sportſache zu ihm, ſah er mich 
groß an und ſagte: 

„Als Sie heute früh anklingelten, habe ich mir eine ganze 
Weile den Kopf zerbrochen, was Sie von mir wohl wollten. 
Jetzt, wie Sie ſo vor mir ſtehen, weiß ich's: Sie wollen New 
Nork— Paris fahren!“ 
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Ich konnte nicht leugnen, und Herr Ullſtein meinte, das 
wäre ſicherlich hochintereſſant, aber doch wohl kaum durch— 
führbar. 

„Es ſind ſchon viel ſchwerere Probleme gelöſt worden,“ 
erwiderte ich, „deren Löſung kein Menſch für möglich gehalten 
hat, und die doch gelöſt wurden, weil der feſte Wille, es durch— 
zuſetzen, und der unerſchütterliche Glaube an das Gelingen des 
Werkes vorhanden waren.“ 

Ich geſtehe gern, mir ſchwebten dabei beſonders die Erfolge 
des Grafen Zeppelin vor Augen, deſſen ſtarres Syſtem anfänglich 
ſelbſt ein Helmholtz ſo bitter verurteilt hatte und der nun 
doch gerade im Herbſt 1907 mit ſeinem dritten Luftſchiff ſo 
großartige Leiſtungen zuſtande gebracht hatte, wie ſie bis dahin 
kein anderes Motorballonſyſtem aufweiſen konnte. 

Auf einige ſpezielle Fragen, wie ich die Kälte, die Schnee- 
maſſen und ſonſtige unvorhergeſehene Schwierigkeiten über- 
winden wollte, antwortete ich ausführlich und reſümierte zum 
Schluß: 

„In ſolchen Fällen muß die augenblickliche Situation alles 
Erforderliche ergeben. Tritt die Frage, du mußt hier durch, 
an mich heran, ſo glaube ich, werde ich am Ende auch das 
finden, was zur Ueberwindung ſelbſt der größten Schwierig— 
keiten notwendig iſt. Und entweder, ich komme durch, und zwar 
mit Ehren oder es ſieht mich kein Menſch wieder!“ 

Herr Ullſtein erklärte, ihm ſei die ganze Sache nicht un- 
ſympathiſch, er müſſe ſich aber erſt mit ſeinen Brüdern beſprechen 
und würde mir Nachricht geben. 

Ich hatte die Empfindung, hier vor die rechte Schmiede 
gekommen zu ſein, und ich täuſchte mich darin auch nicht. 

Bereits am nächſten Tag erhielt ich die Aufforderung 
zu einer gemeinſamen Konferenz, bei der ich die Herren Knape 
und Maaß, weiter auch Herrn Dr. Franz Ullſtein und den 
Sportchef der B. Z., Herrn Dr. Donalies, perſönlich kennen lernte. 

Die Konferenz endete zu meiner größten Freude mit dem 
Beſchluß der Beteiligung. 
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Die Finanzierung regelte ſich derart, daß wir drei Fahrer 
zu dem Expeditionsfonds beiſteuerten — etwa diejenige Summe, 
die wir ohnedies während der Expeditionsdauer verbraucht 
hätten — und noch an demſelben Abend fuhr Herr Maaß nach 
Paris, um die nötigen näheren Informationen bei dem in ſeinen 
Fahrtplänen immer noch hin- und herſchwankenden „Matin“ 
einzuziehen. Auch ſpäter fuhr Herr Maaß wieder nach Paris, 
nachdem er unſerer letzten Sitzung in Berlin beigewohnt hatte, 
und machte auf der „Lorraine“ zuſammen mit den übrigen euro- 
päiſchen Konkurrenten die Ueberfahrt nach New Pork mit. 


Jetzt, am 10. Januar, begann nun eine fieberhafte Tätig- 
keit. Wir bekamen vom Komitee die Erlaubnis, anſtatt von 
Le Havre von Hamburg nach Amerika zu fahren, und da das 
beſte Schiff, die „Kaiſerin Auguſte Viktoria“ der Hamburg- 
Amerika-Linie, ſchon am 29. Januar von Kuxhaven auslief, 
mußten wir ſpäteſtens am 26. Januar morgens Berlin ver- 
laſſen und bis dahin alles fertig haben. 


Die Arbeit in dieſen 16 Tagen war für alle Beteiligten 
eine geradezu immenſe. Unzählige verſchiedene Dinge mußten 
beſprochen und beſorgt werden, die ganze Ausrüſtung, Waffen- 
ſcheine, Päſſe, Empfehlungen, für mich beſonders auch der Ur— 
laub. Dieſer wurde mir am 24. Januar von Seiner Majeſtät 
dem Kaiſer bewilligt. 


Nur unter größter Aufopferung der Firmen war die recht— 
zeitige Herſtellung des Wagens möglich. In ununterbrochener 
Tag- und Nachtarbeit lieferten die Protos-Werke ein beſonders 
ſtarkes Touren-Chaſſis, das erſt am 24. Januar abends der 
Firma Joſeph Neuß zur Verfügung geſtellt werden konnte, 
welche ſich zur koſtenloſen Lieferung einer eigenartigen, für 
die Polarverhältniſſe beſonders konſtruierten Karoſſerie bereit 
erklärt hatte. Trotz der fabelhaft kurzen Zeit konnte der kom- 
plette, mit abnehmbaren Dunlop-Felgen montierte Wagen ſchon 
in der Nacht vom 25. bis 26. Januar auf einen der Höfe des 
Zeitungsgebäudes der „B. Z. am Mittag“ gebracht werden, wo ſo— 
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fort die Verpackung der Reſerveteile, des Gepäcks und Proviants, 
ſowie die Einverleibung des bis Hamburg erforderlichen Benzins 
und Oels vorgenommen wurde. 

Um 8 Uhr früh war am 26. Januar, einem Sonntag, 
alles in Ordnung. 

Es war geſchafft! . .. Die erſten Schwierigkeiten waren 
wie im Flug genommen, und eine halbe Stunde ſpäter 
konnte programmäßig die Abfahrt von der Kochſtraße nach Ham- 
burg erfolgen. Kalt und windig war der Tag. Gleichwohl ließ 
es ſich eine große Anzahl Autos des Kaiſerlichen Automobilklubs, 
der Preſſe und der zunächſt Beteiligten nicht nehmen, uns ein 
Stück Wegs zu geleiten, und eine zahlreiche Volksmenge harrte 
trotz der frühen und unfreundlichen Sonntagsſtunde bis nach 
Charlottenburg hin auf den Bürgerſteigen aus, um uns in 
freudiger Erregung ihre guten Wünſche zuzurufen. 

Kurz bevor wir den Motor im Ullſteinſchen Hof angedreht 
hatten, war plötzlich Geſang ertönt, das wunderhübſche Lied 
„Fahr wohl!“ Niemand kannte die Sänger, die mit auf- 
geſchlagenen Kragen, die Hände tief in den Taſchen, in die kalte 
Morgenluft hineinſangen, niemand hatte ſie beſtellt, aber es 
war eine reizende Aufmerkſamkeit, und jeder ſtand unter dem 
Bann dieſer hübſchen Stimmen und dieſer wehmütigen Strophen. 
Später ſollten wir dies freundliche Trio wiederſehen und wieder 
hören. 

In Spandau nahm ich Abſchied von meinen Eltern und 
Verwandten. 

Es war gewiß kein ganz leichter Augenblick. Mein alter 
79 jähriger Vater machte es mir freilich nicht ſchwer. 

„Junge, halt' dich brav,“ ſagte er kurz, „du wirſt die Sache 
ſchon durchführen. Wenn ich ein klein wenig jünger wäre, wahr- 
haftig, ich würde gerne ſelbſt mitmachen.“ 

Aber die Mutter! 

Ich bin ihr einziges Kind. Sie vermochte ihre lebhafteſten 
Beſorgniſſe mir bis zum letzten Augenblick nicht zu verbergen. 


Die Ausreiſe. 15 


Der amerikaniſche Thomas⸗Wagen nach Beendigung der Fahrt. 


Einen entſchloſſenen Mann dürfen aber auch Muttertränen 
nicht allzu weichherzig ſtimmen. Unwillkürlich mußte ich in 
dieſem Augenblick an ein Wort denken, das ein höherer Offi— 
zier und Sportsman, einer meiner ehemaligen Lehrer auf der 
Kriegsakademie zu einem Kameraden äußerte, der Bedenken 
trug, ſich an einer größeren Automobilkonkurrenz als Mit- 
fahrer zu beteiligen, weil er den Steuermann nicht kannte. 
Jener heute noch aktive Offizier hatte geſagt: 

„Ein moderner Menſch iſt für die Gefahr geboren. Ob 
er darin umkommt, oder ob er glücklich zum Ziel gelangt, iſt 
lediglich eine Frage des Geſchicks. Wer bei allem nur die Gefahr 
ſieht, wird niemals mit Energie etwas Schwieriges zum guten 
Ende führen.“ 

Ich ſah den Schmerz meiner Mutter, den ſilberweißen 
Scheitel meines Vaters — würde ich ſie wiederſehen? Ich 
unterdrückte meine Bewegtheit und in der nächſten Sekunde 
ſauſte unſer Gefährt davon... 


Bis nach Nauen, 50 Kilometer von Berlin, begleiteten 
uns ein Dutzend Automobile, und dann ſetzten wir den Weg 
bis Hamburg fort, nur noch von einem zweiten Wagen der 
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Protos-Werke begleitet, in welchem die Direktoren Oskar Hey— 
mann und Dr. Sternberg, dieſer mit ſeiner als ſchneidige 
Autofahrerin bekannten Gattin, nebſt einem Vertreter der 
B. 8. Platz genommen hatten. Gegen 5 Uhr abends wurden 
wir von Abgeſandten des norddeutſchen Automobilklubs in 
Bergedorf empfangen und nach dem Klublokal in der Stadt 
geleitet. N 

Der erſte Fahrttag, die erſten 300 Kilometer, waren vor— 
über, ein Vorgeſchmack in dem ſchneidend kalten Wetter für 
künftige Ereigniſſe. 

Am 27. Januar vormittags wurde das Auto in einer 
großen Kiſte verpackt ohne Unfall im Hamburger Hafen ein- 
geſchifft. Die Hamburg — Amerifa-Linie, die den Transport 
koſtenlos übernahm und für Knape und mich auf dem herr— 
lichen Schiff zwei Staatskabinen zu ermäßigtem Tarif zur 
Verfügung ſtellte, bewies uns ebenſo wie die Hafengeſellſchaft 
alles denkbare Entgegenkommen. Zur Feier des kaiſerlichen 
Geburtstages waren wir abends wieder im Norddeutſchen Klub, 
nachdem uns am Abend vorher deſſen — jetzt leider verſtorbener 
— Präſident, Herr Janßen, in ſeiner reizenden Villa auf das 
liebenswürdigſte bewirtet hatte. 8 


Ueberall hörten wir ſelbſt bei dieſen weitgereiſten Hanſeaten 
Zweifel ob des Gelingens unſerer kühnen Pläne. Sie beirrten 
uns jedoch weiter nicht. 


Der 28. gehörte den vielen Gängen und Beſorgungen der 
letzten Stunde, und am 29. Januar morgens, es regnete ohne 
Unterlaß die ganzen Tage, fuhren wir per Bahn nach Cur- 
haven. Dort, auf der tiefen Außenreede, nehmen die großen 
Ueberſeedampfer den letzten Teil der Ladung ein, der auf 
Leichtern von Hamburg herangeſchafft wird. Dort fanden wir 
auch unſere „Kaiſerin Auguſte Victoria“ wieder, deren elegante 
Linien ſich deſto impoſanter von dem weiten bewegten Grau 
der Wellen abhob, je näher wir mit dem kleinen Hafendampfer 
ihren hohen Borden kamen. 
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Abfahrt der „Kaiſerin Auguſte Viktoria“ von Cuxhaven. 


Um 12 Uhr mittags wurden die Anker gelichtet. Der 
kleine Dampfer nahm die Begleiter aller Abreiſenden wieder 
auf, der Kapitän gab oben von der Brücke ſeine Kommandos 
nach dem Maſchinenraum, das Heulen der Dampfſirene und 
das nun kräftig einſetzende Gedröhne der Schiffsſchrauben ver- 
ſchlang die letzten Lebewohls der an Land zurückkehrenden 
Freunde, ein Zittern lief durch den ganzen gewaltigen Schiffs- 
körper und majeſtätiſch ſetzte ſich der Koloß in Bewegung. 


Bald war der Dampfer mit den unausgeſetzt flatternden 
Taſchentüchern nur noch ein heller Fleck in der Ferne, bald 
ſchrumpfte das Ufer zur Linie zuſammen, auf welcher der ſtolze 
Leuchtturm wie ein dickes Ausrufezeichen ſtand, dann verhüllte 
auch ihn der unaufhörlich niedergehende Regen, die ganze 
deutſche Küſte verhing er mit dichten Schleiern, von der man 
ſonſt auf der Kanalfahrt noch dieſe und jene Stelle ſieht. 


ind 


Im Auto um die Welt. 
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Die Nordſee war ſtürmiſch aufgeregt, unſer Heimatland 
endgültig in dem düſteren Grauſchwarz von Regen und Wogen 
verſunken. Eigene Gedanken bewegten uns und ſie wurden 
noch eigener, als wir beide, Knape und ich, abends uns in 
dem großen Speiſeſaal des Rieſenſchiffes ganz allein ſahen. 
Alles andere ſchien ſchon dem Meergott qualvolle Opfer zu 
bringen. 

„Auf frohes Wiederſehen und gute Fahrt!“ 

So hatte man uns überall zum Abſchied zugerufen. 
Allzu gut begann die Ueberfahrt gerade nicht. 

Und frohes Wiederſehen? 

Das ſtand für uns da oben irgendwo! ... 
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Obgleich die See ſich kaum einen Tag beruhigte, verlief 
unſere Fahrt über den großen Teich im ganzen doch recht an- 
genehm. Weder Knape noch ich hatten auch nur vorübergehend 
unter der Seekrankheit zu leiden, und unſere Unterkunft in 
den Staatskabinen mit ihren luxuriöſen Salons, Baderäumen 
und Schlafzimmern war geradezu glänzend. Dazu die Ber- 
pflegung, wie immer bei unſeren großen Ueberſeelinien, her⸗ 
vorragend. 

Ich freute mich daher ſehr, Gelegenheit zu finden, mich 
bei dem Generaldirektor Ballin von der Hapag perſönlich für 
die großartige Aufnahme auf ſeinem wunderſchönen Schiff 
bedanken zu können. Ich traf ihn am Morgen nach der Abfahrt 
auf dem Sonnendeck promenierend, da er die Reiſe bis Eng- 
land mitmachte. 

„Sie haben eine tolle Fahrt vor,“ meinte er, „und da 
iſt es mir eine Freude, Sie auf dem Schiff hier gut unter⸗ 
gebracht zu wiſſen. Auf Komfort werden Sie künftighin ja 
wohl verzichten müſſen. Na, wie gedenken Sie denn durch 
Alaska zu kommen?“ 

Es war die Kardinalfrage, die jeden am meiſten inter- 
eſſierte. 

„Wenn wir rechtzeitig nach dem Hafenort Valdez kommen, 
antwortete ich, „und die Flüſſe noch gefroren finden, will ich 
auf dem Eis des Tanana und Yufon vorwärts zu kommen 
ſuchen. Iſt ſchon Tauwetter da, ſo dürfte die Durchquerung 
des Landes kaum möglich ſein, da die Wege in Alaska nur 
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für Hundeſchlitten und Saumtiere berechnet und für die Spur- 
weite von Automobilen viel zu ſchmal ſind. Dann werden wir 
den Wiedereintritt des Froſtes abwarten müſſen.“ 

„Ganz recht. Und die Beringſtraße?“ 

„Wie ich hörte, ſoll ſie zeitweiſe ganz zufrieren (was 
mir übrigens ſpäter der in den arktiſchen Verhältniſſen ſehr 
bewanderte Kapitän des „Glenlogan“ beſtätigte), tut ſie es 
nicht, ſo gedenke ich mir von der Oſtſibiriſchen Geſellſchaft einen 
großen Prahm zu verſchaffen, mit deſſen Hilfe der offene Teil 
der Straße ohne Gefahr überwunden werden kann.“ 

„Eine ſehr ſchwierige und lange Strecke haben Sie dann 
noch in Nordoſt-Sibirien vor ſich.“ 

„Wenn die endloſen Tundren feſt gefroren ſind, dürften 
fic mit einer begleitenden Expedition von Eskimos auf Hunde- 
oder Renntier- Schlitten nicht allzu ſchwer zu paſſieren ſein. 
Das Land iſt abſolut flach und bietet den Schneewehen keine 
Anhäufungspunkte. Hat der Winter aber, wenn wir dorthin 
kommen, aufgehört, ſo wäre es allerdings ebenſo wie in Alaska 
nötig, ſeinen Wiederbeginn am Oſtkap abzuwarten; jedenfalls 
muß eine Begleitexpedition zur Hand ſein, die mit den Witte- 
rungsunbilden jener Gegenden vertraut iſt, unſeren Proviant 
und unſere Bagage ſchleppt und uns ſelbſt für den äußerſten 
Fall zur Verfügung ſteht.“ 

„Wenn es überhaupt eine Möglichkeit gibt, durch— 
zukommen,“ urteilte Herr Ballin, „wird's ſo wohl das beſte ſein.“ 

„Zunächſt haben wir die Vereinigten Staaten vor uns, 
wo die Wege für Automobile auch wenig geeignet ſein ſollen.“ 

„Keineswegs. Sie werden da nicht viel Schwierig- 
keiten haben.“ 

Die Auskünfte, die ich von verſchiedenen Seiten über die 
Wegeverhältniſſe in Nordamerika bekommen hatte, lauteten recht 
verſchieden. Ich ſah auch hier, wie weit die Anſichten über dieſen 
Punkt auseinander gehen. Einer der erſten Herren, die ich in 
New Pork kennen lernte, hieß zwar Macadam, aber mafa- 
damiſierte Straßen, befeſtigte Chauſſeen nach unſeren Begriffen, 
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fanden wir gleichwohl in 
ganz Amerika nicht. Höchſtens 
das, was wir unter Land- 
ſtraßen und Feldwegen ver⸗ 
ſtehen, und die Schwierig⸗ 
keiten ſollten, allerdings unter 
ſehr ungünſtigen Witterungs⸗ 
verhältniſſen ſchon bald hinter 
New Pork in reichem Maße 
beginnen. 

Generaldirektor Ballin 
zeigte ſich jedenfalls ſehr 
intereſſiert für unſer Unter⸗ 
nehmen und hoffte, oft 
und Gutes von uns zu Kapitän Ruſer von der „Kaiſerin Auguſte Viktoria“. 
hören. 

„Für direkte Nachrichten würde ich Ihnen beſonders 
dankbar ſein“, fügte er hinzu. 

In Southampton, wo viele neue Paſſagiere an Bord 
kamen, verließ er das Schiff ... 

Ein glücklicher Zufall wollte es, daß wir in dem Kapitän 
Ruſer der „Kaiſerin Auguſte Viktoria“ den früheren Führer 
der „Gauß“ bei deren berühmten Südpolar-Expedition kennen 
lernten. Natürlich intereſſierte auch dieſen kühnen Miterforſcher 
der Antarktis unſer Vorhaben im hohen Grade, und er machte 
uns bei unſeren gemütlichen Zuſammenkünften in der Kapitäns⸗ 
kabine auf dem oberſten Deck, in der Nähe der Kommando— 
brücke, oft und gerne Mitteilungen aus dem Schatz ſeiner 
reichen Erfahrungen. 

Er hielt dafür, daß die Alaskafahrt ſehr wohl möglich 
ſein würde, falls keine Komplikationen von ſeiten des Motors 
einträten, worüber er nicht urteilen könne. Er riet, um uns 
am zweckmäßigſten vor Erkältungen zu ſchützen, auch bei 
ſtrenger Kälte niemals ganz bekleidet im Schlafſack zu nächtigen. 
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Sie hätten bei der Südpolexpedition die Erfahrung gemacht, 
daß die meiſten Erkrankungen dadurch entſtanden ſeien, daß 
die Teilnehmer morgens erhitzt mit Kleidern aus dem Schlaf- 
ſack gekrochen wären und durch die plötzliche Abkühlung ſich 
ſchwere Fälle von Rheumatismus oder Lungenentzündung zu- 
gezogen hätten. Der Schlafſack halte an und für ſich bei jeder 
Temperatur warm genug, um nur mit dem nötigſten Unter- 
zeug bekleidet, darin die Nacht zuzubringen. 

Ich habe dieſen Rat bei der Durchquerung der Rocky 
Mountains gut verwerten können und ſeine Richtigkeit ſchätzen 
gelernt. 

Trotz der Winterſtürme, die den Atlantie fortgeſetzt auf- 
wühlten, geſtaltete ſich das Bordleben für uns, dank dem 
häufigen Zuſammenſein mit Kapitän Ruſer und dank den 
ſonſtigen Zerſtreuungen, die ein großer Perſonendampfer bietet, 
recht behaglich. Teils ſpielten wir mit einigen unſerer neuen 
Bekannten das eine oder andere Bordſpiel, teils ſtatteten 
wir den gewaltigen Maſchinen einen Beſuch ab oder ſpazierten 
zum Training zwei bis drei Stunden im Eiltempo auf der 
Außenpromenade umher, teils ließen wir uns von den Klängen 
eines Streichorcheſters beim Tee im Palmengarten unterhalten 
oder ſaßen bei einem herrlichen Glas Pſchorr vom Faß in dem 
mit alten Delfter Kacheln geſchmückten Bierſtübel und ſpielten 
einen echten deutſchen Männerſkat. Selbſt für einiges Nachtleben 
war auf dieſem Wunderſchiff geſorgt, da im „Ritz Carlton“ 
Reſtaurant am Promenadenweg bis jpät in den Morgen hin- 
ein eine ungariſche Kapelle ihre munteren Weiſen ertönen ließ. 

Nebenbei nahm ich auch die Gelegenheit wahr, um etwas 
Sprachſtudien zu treiben. Meine geringe Praxis in der eng- 
liſchen Konverſation erſchwerte anfangs die Unterhaltung mit 
den meiſtens amerikaniſchen Tiſchnachbarn nicht unerheblich, 
aber nachdem die erſte Scheu überwunden war, genierte ich 
mich nicht, friſch drauf los zu plappern. Dem Mutigen gehört 
die Welt, dachte ich auch hier, und wenn natürlich auch manche 
ſcherzhaften Mißverſtändniſſe mitunterliefen und umſtändlich 
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Panorama von New Pork. 


entwirrt werden mußten, ſo wurde der Zweck der Uebung, die 
Vervollkommnung im English spoken, doch täglich mehr erreicht. 
Ich habe das in Amerika dann wahrlich nicht bedauert. 

Die neun Tage der Ueberfahrt, die anfänglich eine Un- 
endlichkeit dünkten, waren plötzlich wie ein Traum verflogen. 
Am 7. Februar erblickten wir nachmittags erſt die Küſte von 
New Jerſey, dann tauchten bei herrlichem klaren Froſtwetter 
die Baſtionen von Sandy Hook auf, und ehe wir es uns ver— 
ſahen, ſchwammen wir in dem weiten wunderbaren Becken des 
New Yorker Hafens, nun mit halber Kraft vorbei an der Frei- 
heitsſtatue, die auf ihrer kleinen Inſel in dem mächtigen Wajjer- 
rund nicht ſo impoſant erſcheint, wie es Abbildungen vermuten 
laſſen, mitten hinein in das Gewimmel des inneren Hafens, 
auf die ſonderbar pittoreske Wolkenkratzerſilhouette der 
Millionenſtadt zu, um bald nach ſieben Uhr am Pier auf der 
Hobokener Seite feſtzumachen. 


Amerika hatten wir erreicht und damit die Gewißheit, 
daß wir zum Start morgen, am 8. Februar, rechtzeitig zur 
Stelle ſein würden. Vor unſerer Abreiſe war allerdings ſchon 
davon die Rede, daß der Start eventuell um einige Tage hin— 
ausgeſchoben werden würde. 


Alle unſere Schiffsfreunde wünſchten uns das Beſte, viele 
verſprachen dem Start ſelbſt beizuwohnen, dann ſtanden wir in 
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dem wirbelnden Gewoge 
von Menſchen und Kiſten, 
von Beamten, Gepäck⸗ 
trägern, Kollis und 
Kulis allein, das die 
Ankunft eines Rieſen⸗ 
dampfers ſtets verurſacht. 
Bald hatten wir in der 
großen Ankunftshalle die 
mit den Anfangsbuch⸗ 
ſtaben bezeichneten Plätze 
gefunden, wo wir unſer 
Gepäck ohne Schwierig⸗ 
keiten vom Zoll frei be- 
kamen. 

Längſt hatte ich einen 
automobiliſtiſch gekleideten 
Herrn bemerkt, der am 
Pier auf und ab ging, 
und in uns ganz ge⸗ 
wöhnlichen Ziviliſten wohl 
nicht die Erwarteten ver⸗ 
mutete. Ich trat an ihn 
heran und radebrechte ſo 
gut es mein immerhin 
Sat 2 Gi adde ana ew Dart zw, noch nicht ganz taktfeftes 

Engliſch geſtattete: 

„Surely, you are looking for the crew of the Protos car?“ 

„Well, well! You are the crew? That’s very nice!“ 

Und ſchon bemächtigte er ſich unſerer Habſeligkeiten und 
führte uns zu einem ſehr hübſch mit deutſchen und amerifa- 
niſchen Flaggen dekorierten Auto, das uns in ſchneller Fahrt 
nach dem Trajeftboot und dann bei ſinkender Dämmerung 
nach New Nork hinein zu dem Rieſenhaus der „New York 
Times“ brachte. 


Abendſtimmung im New Porker Wolkenkratzerviertel. 
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Das auf kleinſter Bodenfläche in 24 Stockwerken auf⸗ 
geführte Times-Building wurde uns von unten bis oben ge— 
zeigt, und als wir aus dem Lift auf die Plattform des Daches 
hinaustraten, bot ſich uns Neulingen auf amerikaniſchem Boden 
ein überwältigender Anblick. Weißer Schnee bedeckte die vielen 
ſchnurgeraden Straßen und unendlich großen Häuſer, und 
tauſend und abertauſend elektriſche Lampen verſcheuchten das 
tiefe Dunkel, das vom nächtigen Himmel niederſank, und 
warfen ihre hellen, froſtklaren Reflexe bis zu uns hinauf, 
bis wohin der Lärm der Rieſenſtadt nur wie das unbeſtimmte 
Rollen einer ferneren Brandung, dumpf, ohne unterſcheidbare 
Geräuſche herauftönte. Der impoſante Hafen, die überlebens⸗ 
großen Fährboote, die ganze Häuſer zu tragen ſcheinen, die 
himmelſtürmenden Wolkenkratzer, und nun dieſer grandioſe 
Rundblick von einem der höchſten Rieſenbauten auf die von 
fieberhaftem Verkehrs- und Geſchäftsleben erfüllte Milliardär- 
metropole der Neuen Welt mit Wallſtreet und der Fifth Avenue, 
mit dem Zentralpark und dem Broadway und den titanenhaften 
Brooklyn-Brücken — welch eine beklemmende Fülle von ge— 
waltigen Eindrücken für den, der zum erſtenmal ſeinen Fuß 
auf amerikaniſchen Boden ſetzt! 


Von den Times-Vertretern, Mr. Wheſt und Macadam, 
wurden wir dann in ein nahe gelegenes Reſtaurant geführt, 
wo bei unſerem Eintritt die anweſende Kapelle „Deutſchland, 
Deutſchland über alles“ intonierte. Eine neue Ueberraſchung, 
zumal ſich dabei ſämtliche Gäſte von ihren Sitzen erhoben. Eine 
Begrüßungsanſprache des Mr. Wheſt endete in ein begeiſtert 
aufgenommenes Hoch auf unſeren Kaiſer, worauf die deutſche 
Nationalhymne folgte. In angenehmer, anregender Geſellſchaft, 
wobei ſchließlich alle Anweſenden ſich um unſeren Tiſch 
gruppierten, verliefen die Abendſtunden ſchnell, und Mitter- 
nacht war längſt vorüber, als wir in dem deutſchen Hotel Aſtor 
zur Ruhe kamen, deſſen Beſitzer, die Gebrüder Muſchenheim, 
uns auf das liebenswürdigſte aufnahmen. 


Die Konkurrenten in New Vork. 
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Vom New⸗Norter Automobil⸗Klub arrangierter Ausflug der Konkurrenten nach Maplewood. 


Schon in der Frühe des nächſten Morgens holte uns ein 
Auto der Times zum Hafen ab, wo um 8 Uhr die „Lorraine“ 
aus Le Havre mit den übrigen europäiſchen Teilnehmern der 
Fahrt und unſeren dritten Gefährten, Herrn Maaß, erwartet 
wurde. Wir hatten kaum den Pier auf der Stadtſeite betreten, 
als Hurrarufen und Tücherſchwenken die Ankunft des ſchönen 
franzöſiſchen Schnelldampfers verkündete. Bald konnten wir 
die einzelnen Geſtalten an Bord unterſcheiden, bald auch über 
den ſchnell gelegten Landungsſteg auf den Dampfer eilen, um 
Herrn Maaß in beſter Verfaſſung in Empfang zu nehmen und 
die übrigen Konkurrenten zu begrüßen. Von ungezählten Autos 
begleitet, ging es dann in die Stadt zurück, wo für nachmittag 
5 Uhr die erſte Beratung im Times Building feſtgeſetzt war. 

Das Pariſer Komitee hatte inzwiſchen beſchloſſen, den 
Start zwar nicht auf den 15., wie die franzöſiſchen Teilnehmer 
wünſchten, aber doch auf den 12. Februar zu verſchieben, da 
die „Lorraine“ nicht vor dem heutigen Achten in New Vork 
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Das Gebäude des New Norker Automobil⸗Klubs. 


ſein konnte und vorauszuſehen war, daß für alle Wagen die 
Startvorbereitungen für eine ſolche lange Fahrt einige Tage 
in Anſpruch nehmen würden. Der 12. Februar wurde auch wohl 
deshalb gewählt, weil an dieſem Tage, dem Geburtstag des 
großen Staatsmannes und Präſidenten Lincoln, als einem natio- 
nalen Feiertag, alle Geſchäfte in Amerika ruhen. 


In der Sitzung, bei der ſämtliche Fahrtteilnehmer zu— 
gegen waren, ſtellte ſich heraus, daß die Anſichten, wie die 
amerikaniſche Tour am zweckmäßigſten zu geſtalten ſei, ſtark 
auseinander gingen. Während die Vertreter des von allen 
amerikaniſchen Meldungen allein übriggebliebenen Thomas— 
wagens auf einer völligen Durchquerung Amerikas ohne Zu- 
hilfenahme der Eiſenbahn beſtanden, wurde von den übrigen 
Konkurrenten mehr der Gedanke vertreten, daß die rechtzeitige 
Erreichung Alaskas das Wichtigſte ſei, und daß man zu dieſem 
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Zweck eventuell auch auf die Eiſenbahn zurückgreifen müſſe. 
Eine Einigung wurde nicht erzielt, auch eine Entſcheidung noch 
nicht getroffen, doch war die Mehrzahl bei Schluß der Sitzung 
wohl darüber einig, daß zum mindeſten von Ogden aus alle 
Teilnehmer per Bahn nach Seattle und von dort per Schiff 
nach Valdez fahren ſollten. 

Der nächſte Tag, ein Sonntag, war dem Vergnügen ge— 
widmet. Der New Yorker Automobilklub wollte es ſich nicht 
nehmen laſſen, den Teilnehmern auch etwas von der wunder— 
hübſchen Umgebung der Stadt zu zeigen. In Automobilen, 
die wieder mit den Fahnen der beteiligten Nationen geziert 
waren, ging es bei hellem Sonnenſchein nach Maplewood hin— 


Feſteſſen des New⸗Dorker Automobil⸗Klubs zu Ehren der Teilnehmer an der Weltiahrt. 
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aus, einem etwa 30 Kilometer außerhalb, dicht am Hudſon, 
in herrlichen Waldſchluchten gelegenen Ausflugsort der New 
Yorker. Wohl 50 Meter hoch fallen da die Ufer ſteil 
zum Flußbett ab, bilden hier tiefeingeſchnittene, phantaſtiſche 
Schluchten, türmen dort pittoreske, nackte Felspartien und 
zeigen bald ſtolz und frei einen der ſchönen Sommerſitze 
der Reichen, bald hüllen fie die Villen ganz in die alten, ge- 
miſchten Waldbeſtände ein, ſo daß nur die Dachſpitzen über die 
Baumkronen hervorlugen. 

Wie eine Perle in der Muſchel lag auch unſer Ziel mitten 
in einer köſtlichen Waldpartie. Am gemütlichen Kaminfeuer 
und bei einem kleinen Imbiß wärmten wir die etwas ſteif 
gefrorenen Glieder, um dann bald zur Rückkehr aufzubrechen, 
da um 7 Uhr der italieniſche Klub zu einer Feier geladen 
hatte, dem wir drei Deutſchen allerdings wegen anderweitiger 
Verpflichtungen bei Landsleuten fernbleiben mußten. 

In der Frühe des 10. Februar machte ich mich auf, um 
unſeren Wagen aus dem Zoll am Hafen zu holen. Ich rechnete 
mit zwei, drei Stunden Tätigkeit, ſtieß aber auf fo unglaub- 
liche und unerklärliche Schwierigkeiten, daß ich mich von 9 Uhr 
vormittags bis 6 Uhr nachmittags ununterbrochen im Cuſtom⸗ 
Houſe feſtgehalten ſah. Zu allen möglichen Abteilungen und 
Leuten hatte ich zu gehen, doch ſchienen meine andauernden 
Verſicherungen, daß mein Ziel, wie übrigens auch auf dem 
Auto ſtand, Paris ſei, und ich dieſes Ziel nur aufgeben würde, 
wenn an Stelle eines Fahrzeuges nur ein Haufen altes Eiſen 
übrig ſein würde, gar keinen Eindruck zu machen. Die Beamten 
waren offenbar über die Fahrt „New Nork— Paris“ nicht im 
mindeſten orientiert und begegneten mir mit einem hartnäckigen 
Mißtrauen, das mich ſchier zur Verzweiflung brachte. In einer 
Abteilung mußte ich allein dreimal vor einem Beamten eid- 
lich erhärten, daß ich nicht die Abſicht hegte, das Automobil 
zu verkaufen oder gar zu Ausſtellungszwecken zu verwenden. 
Und dabei frühſtückte der Mann in aller Seelenruhe und hatte 
beim dritten Eid auch glücklich die Kirſche ſeines Cocktails ſich 
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Die Menſchenmenge am Start vor dem Times⸗Gebäude. 


einverleibt! Immerhin war ich froh, nach geſchlagenen neun 
Stunden die Zollbehörde in allen ihren Teilen ſo weit erweicht 
zu haben, daß ich das Auto zu Geſicht bekam und nach der 
Garage des Klubs ſchaffen konnte. 

Während die Herren Knape und Maaß ſich nun eifrigſt 
an die Inſtandſetzung des Wagens für den am übernächſten 
Morgen ſtattfindenden Start machten, folgte ich einer Ein— 
ladung der „New York Times“ zu einem Feſteſſen, bei welchem 
die Meinungsverſchiedenheiten vom 8. Februar betreffs der 
Fahrt durch Amerika durch eine offizielle Erklärung des 
Monſieur Bourcier St. Chaffray unter einen Hut gebracht 
werden ſollten. Dieſer Vertreter des „Matin“ und des Organi- 
ſationskomitees, der als Generalſekretär von „New York — Paris“ 
auf dem de Dion-Wagen an der ganzen Fahrt teilnehmen wollte, 
erklärte in einer Rede, welche die Entſtehung und Durchführung 
der Fahrt zum Gegenſtand hatte, in Gegenwart aller Teil- 
nehmer in bezug auf den ſtrittigen Punkt: der verſpätete Start 
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ſtelle das Erreichen Alaskas zur Winterszeit in Frage, und 
es werde daher hiermit vom Komitee beſtimmt, daß jeder Wagen 
am 5. März von der Stelle mittels Eiſenbahn ſich nach Seattle 
zu begeben habe, wo er ſich an dieſem Tage gerade befinde. 


Irgendein Wort, das ſich auf den dann wahrſcheinlich 
verſchiedenen Stand der Teilnehmer, auf die von ihnen bis 
dahin zurückgelegten Kilometer oder auf etwaige Zeitpönalitäten 
hätte beziehen können, welche die Zurückgebliebenen für ſpäter 
auf ſich zu nehmen hätten, wurde von Monſieur St. Chaffray 
nicht vorgebracht. 


Bei unſerem Ausflug nach dem ſchönen Maplewood hatten 
wir geſehen, daß in den letzten Tagen reichliche Schneemengen 
niedergegangen waren, und wenn auch die in der Nähe der 
Großſtadt gut gehaltenen Wege nicht entfernt die ſpäteren aufer- 
ordentlichen Mühen vorausahnen ließen, die wir mit Schnee 
und Schmutz auf den miſerablen Landwegen haben würden, ſo 
mußte das Komitee doch mit allen Möglichkeiten rechnen. Es 
war nicht ſehr wahrſcheinlich, daß unter den obwaltenden 
Witterungsverhältniſſen auch der ſchnellſte Wagen bereits am 
5. März in Ogden ſein würde, daher war jetzt von dieſem Ort 
nicht mehr die Rede, ſondern es handelte ſich darum, die Mög— 
lichkeit zu ſchaffen, auch von näher nach Chicago zu gelegenen 
Punkten mit der Pacificbahn jo ſchnell als möglich vom 5. März 
ab Seattle zu erreichen und ſchleunigſt von dort weiter per 
Schiff nach der ſchwierigſten und intereſſanteſten Etappe, nach 
Alaska zu gelangen. 

Dieſe endgültige Reglementfaſſung mußte natürlich da- 
für maßgebend fein, wie die Teilnehmer nunmehr ihre Dis- 
poſitionen für die Organiſierung der Strecke, insbeſondere für 
die Verteilung von Reſerveteilen und Pneumatiks auf die 
einzelnen Etappenorte zu treffen hatten. Ich jedenfalls behielt 
bei dem Wagen nur ſo viele Erſatzteile und Reifen zurück, als 
wir vorausſichtlich bis zum 5. März brauchen würden, berech- 
nete das recht reichlich und ſchickte alles übrige Reſervematerial, 
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Der Protos=Wagen am Start in New Pork. 


ſpeziell auch ganze Sätze von Pneumatiks und abnehmbaren 
Felgen nach Seattle per Bahn voraus. 

Wir werden im weiteren Verlauf ſehen, wie einſchneidend 
dieſe Maßregeln wirkten, als es dem Komitee ſpäter beliebte, 
ganz willkürlich die offizielle Beſtimmung vom 10. Februar 
zu ändern, die für uns das endgültige Reglement und die Be— 
dingungen darſtellte, unter denen wir ſtarteten. Wir werden 
ſehen, wie durch dieſe und noch weitere Aenderungen in den 
Fahrtdispoſitionen ſeitens des Komitees für mich Schwierig— 
keiten und Aufenthalte entſtanden ſind, die ſtellenweiſe die 
Fortſetzung der Reiſe direkt in Frage ſtellten. 

Der 11. Februar vereinigte nochmals alle Teilnehmer zu 
einem gemütlichen Beiſammenſein im New Yorker Automobil- 
klub. Der Präſident verteilte dabei an uns Flaggen mit den 
amerikaniſchen Streifen und Sternen, und gab bekannt, daß 
der Klub 1000 Dollars für jeden Wagen ſtifte, der die Flagge 
nach Paris bringt. Frühzeitig mußten wir aufbrechen, um noch 
einige Zeit für unſere Landsleute im deutſchen Klub zu er- 


Im Auto um die Welt. 8 


34 Der Start in New Pork. 


übrigen. Dann dämmerte der große Tag herauf, an welchem 
unſer großes Unternehmen ſeinen Anfang nehmen ſollte. 


Mittwoch, den 12. Februar 1908. 

Es war ein ſchöner, klarer, kalter Wintermorgen, als wir in 
der Garage unſere letzten Vorbereitungen trafen und uns dann 
in beſter Stimmung mit unſerem fahrtmäßig gepackten Wagen, 
an dem alles bis auf die letzte Schnalle fertig war, zum Times- 
Building begaben, wo der Start um 11 Uhr angeſetzt war. 

Je näher wir unſerem Ziel kamen, deſto dichter wurden 
die Menſchenmaſſen, die ſich herandrängten, um dem ſeltenen 
Schauſpiel beizuwohnen. Rieſenhoch ragte der Turm des Times- 
Hauſes in die ſonnenklare Luft, wie eine gigantiſche Klippe, 
zu deren Füßen ſich die unruhigen, überallher heranſtrömenden 
Menſchenwogen brachen und zum Stillſtand kamen. Ruhig und 
ſicher gaben die Policemen ihre Anordnungen und Winke, und 
in einer ſchier unendlichen Reihe bauten ſich gegenüber dem 
Times-Building, dieſem ungeheueren Startpfahl der Welttour, 
wohl 150 bis 200 Automobile auf, die uns das Geleit geben 
wollten. Auf den Bürgerſteigen, den Straßendämmen, in den 
Fenſtern, auf den Dächern aller Häuſer, wo nur ein freier 
Fleck zum Schauen war, überall, ſo weit man ſehen konnte, 
Menſchen, Menſchen, Menſchen. Der Lincoln-Feiertag ſchien 
halb New Pork auf die Beine gebracht zu haben. Gleich dem 
Times⸗Hauſe prangten auch viele andere Gebäude um den 
Startplatz herum in buntem Feſtſchmuck von Girlanden und 
Fahnen in deutſchen, amerikaniſchen, franzöſiſchen, italieniſchen 
Farben. Die meiſten Häuſer hatten auch auf der ganzen Aus- 
fahrtsſtraße zum mindeſten geflaggt. 

Kurz nach 11 Uhr kamen die ſechs Expeditionsautomobile, 
um das Times-Haus herumfahrend, auf dem Startplatz an und 
fuhren nebeneinander auf. Tauſendfältiges Hurrageſchrei und 
Gepfeife, wahnſinniges Tücher- und Hüteſchwenken und Militär- 
mujit empfingen uns. Das Pfeifen ijt in Amerika das Zeichen 
allergrößten Beifalls. Ich bemerkte einen beſonders enthu- 
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ſiaſtiſchen Mann, der eine große Holzpfeife vor ſich ſtehen hatte 
und wie beſeſſen an deren Kurbel drehte. 

Unſer Protos-Wagen ſtand in der Mitte, links der de Dion-, 
rechts der Züſt-Wagen. Er bedeckte ſich im Nu mit Blumen, 
die von allen Seiten geworfen wurden. Bekannte und Freunde 
drängten herbei, um uns noch perſönlich Lebewohl zu jagen. 
Herr Karl Sturhahn, ein ehemaliger Schulfreund von mir, 
der ſeit langen Jahren in New Pork anſäſſig iſt, eilte auf 
uns zu, auch Herr Tauſcher, der Vertreter der Waffen- und 
Munitionsfabriken Loewe & Co., und andere deutſche Lands— 
leute, Klubmitglieder und Journaliſten ſchüttelten uns zum 
Abſchied die Hände. Eine beſondere Aufmerkſamkeit erwies 
uns unſer freundlicher Aſtorwirt, Herr Muſchenheim, durch 
Ueberreichung eines prächtigen Frühſtückskorbes. Er hatte ſogar 
die Freundlichkeit, auch für unſer ſpäteres leibliches Wohl da⸗ 
durch Sorge zu tragen, daß er alle erſten Hotels in den größeren 
Orten, die wir paſſierten, telegraphiſch anwies, uns ähnliche 
Körbe bei der Abfahrt einzuhändigen. Wir haben manchen 
Schluck unterwegs auf das Wohl dieſes außerordentlich liebens- 
würdigen Badenſers und Landsmannes getrunken ... 

Die Uhr zeigte 11 Uhr 15 Minuten, als der Präſident 
des amerikaniſchen Automobilklubs, Mr. Colgate Heyte, die 
Piſtole in der Hand, vortrat und fragte: 

„Are you ready?“ 

„All right!“ tönte es aus einem Dutzend Kehlen zurück. 

Der Startſchuß krachte, die Motoren dröhnten und zogen 
an, ein fanatiſches Beifallsgetoſe aus der ganzen gewaltigen 
Arena des Stadtviertels brach los, die Begleitautomobile 
ſchloſſen ſich einſchwenkend an und, eine Spitzengruppe vor— 
aus, andere ſich auch zwiſchen uns drängend, ſtob und ſchob 
die ganze Karawane über den Broadway nach Norden davon, 
immer von neuem von Akklamationen und Blumen überſchüttet, 
wo die harrenden Menſchenmengen der Weltfahrer anſichtig 
wurden. 

Bis Tarrytown, etwa 20 Kilometer außerhalb der Stadt, 
blieb uns die glänzende Eskorte der Begleitwagen getreu. 


3 * 
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Hier traten ſie ziemlich geſchloſſen den Heimweg an. Es ſollte 
uns bald klar werden, was der Grund für dieſes einmütige 
Umkehren war. Die Straßen wurden ſchlechter, der Schnee 
höher, und ſo ſchön die Mittagsſonne über unſeren Häuptern 
ſtand und auf die weiße Straße Millionen Strahlenfünkchen 
warf, ſo ſtanden doch hinter dieſer ſchönen Außenkuliſſe die 
Schatten und Mühſeligkeiten bereit, um alsbald auf die Bühne 
zu treten und uns zu Kampf und Arbeit herauszufordern. 

Augenblicklich kam uns das nicht zum Bewußtſein. Die 
Wege blieben zunächſt noch leidlich. Die gehobene Stimmung, 
die der endgültige Beginn der Fahrt in uns allen hervorgerufen 
hatte, war durch die herzlichen Sympathien, die, wie es mir 
ſchien, uns Deutſchen mit beſonderer Wärme entgegenſchlugen, 
noch verſtärkt worden. Die deutſche Protos-Car hatte überall 
wegen ihrer ſoliden Bauart und ee Einrichtung die 
größte Beachtung gefunden. 

„Da ſieht man wieder die deutſche Gründlichkeit,“ hatte 
zu mir ein älterer amerikaniſcher Sportsman geſagt, der ſich 
den Wagen anſah, „da fehlt weder Beil noch Säge, weder Zelt 
noch Schlafſack. Und wie das alles verpackt und angebracht iſt! 
Ich denke, Ihr deutſchen Jungens, Ihr werdet's wohl ſchaffen.“ 

Aehnlich lautete das Urteil vieler. 

Die Erwartungen waren aljo hochgeſpannt. Das große 
Unternehmen hatte begonnen. Wer konnte in dieſem Moment 
vorausſehen, wie das Ende ſein würde! 

Wie die Ritter vor dem gläſernen Berg ſtanden wir vor 
ungeheuren Schwierigkeiten. Aber der gehobenen Stimmung, 
welche von außen durch die Herzlichkeit des New Norker Ab- 
ſchieds in uns hineingetragen war, entſprach auch eine innere 
Hoffnung, ein beſtimmter Vorſatz. Wenigſtens war ich mir 
darüber klar, daß die Welttour, die wir jetzt angetreten hatten, 
nur unter Aufbietung aller Energie und Ausdauer wie ein 
ſcharfes, ungewiſſes, alle Nerven anſpannendes Gefecht mit 
gleichwertigen Gegnern zu einem glücklichen Ausgang geführt 
werden konnte. 
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Schlechte amerikaniſche Straßen — Beginn der Schneeſchwierigkeiten. — 
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kanal. — Erleichterung des Wagens. — Der erſte Reifendefekt. — Durch 
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Opfer der Fahrt. 

Auf dem linken Ufer des Hudſon ging unſere Route von 
New Pork bis hinter Albany zunächſt direkt nach Norden, um 
dann bei Schenectady am Eriekanal in rechtem Winkel direkt 
nach Weſten und in die Richtung umzubiegen, die wir dann 
Tage und Wochen lang zu verfolgen hatten. Die genannten 
Waſſerſtraßen und die Eiſenbahnen, die bis Buffalo faſt ſtets 
unmittelbar an ihnen entlang laufen, gaben uns beſſer die 
Direktion an als die Wege, deren Eigenart wir jetzt bald gründ— 
lich kennen lernten. 

Die Vereinigten Staaten ſehen auf eine noch junge Kultur 
zurück. Die Anlage von Kunſtlandſtraßen entſpringt nur alten 
Kulturen und geht da meiſtens auf militäriſche Bedürfniſſe 
zurück. Alexander, die Römer, Napoleon ſind die Chauſſee- 
baumeiſter der Alten Welt. In der Neuen Welt erforderten 
die Guerillakriege der weißen gegen die eingeborenen Raſſen 
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nicht den Bau von Heerſtraßen in unſerem Sinne. Ihrer Ent- 
ſtehung ſtanden auch die allzu gewaltigen Räume, der Mangel 
an öffentlichen Mitteln, das Ueberwiegen des Intereſſes an 
der Küſte und dem Ueberſeehandel, und beſonders die allzu 
raſche techniſche Entwicklung entgegen. 

In der Wiege ihrer Unabhängigkeit fanden die dreizehn 
Vereinigten Staaten die Dampfmaſchine. Im gleichen Jahre 
1783, wo England durch den Verſailler Frieden dieſe Kolonien 
freigeben mußte, experimentierten die Amerikaner auf dem 
Delaware mit den erſten Dampfbooten. Und als dann vier 
Jahrzehnte ſpäter der Engländer Stephenſon ſeine Lokomotive 
in die Welt geſetzt hatte, bemächtigten ſich die jungen Frei- 
bürger drüben mit Feuereifer der neuen Erfindung und be— 
gannen noch in den dreißiger Jahren des vorigen Jahrhunderts 
ihr Land mit einem großartigen Netz von Schienenwegen zu 
bedecken. i 

Seitdem iſt dem amerikaniſchen Verkehrsbedürfnis die 
Eiſenbahn alles. Time is money — das ſchnellſte Verkehrs- 
mittel entſprach dem ſtürmiſchen Erwerbsſinn unſerer über— 
ſeeiſchen Vettern am beſten, und die natürliche Folge war, daß 
wir in der heutigen Union nur wenige künſtliche Waſſerſtraßen 
und faſt gar keine künſtlichen Landſtraßen antreffen. Selbſt der 
Güterverlehr ſpielt ſich, abgeſehen von den alten Naturwaſſer— 
wegen des Miſſiſſippi⸗Miſſouri-Beckens, fo ausſchließlich auf 
der Eiſenbahn ab, daß ich auf der ganzen Fahrt durch Nord- 
amerika niemals einen Laſtwagen außerhalb der Städte ge— 
ſehen habe. 

Worauf wir als Fahrſtraße angewieſen waren, ſcheint 
überall, ohne viel nachhelfende Kunſt, aus dem Gebrauch und 
ländlichen Fuhrverkehr zu Urväters Zeiten entſtanden zu fein. 
Die wenigen Perſonenwagen, die wir hier und dort antrafen, 
fielen uns durch ihren leichten Bau und ihre hohen ſchmal— 
ſpurigen Räder auf. Dies mag der überkommene Wagentypus 
ſein, und dadurch erklärt ſich auch die außerordentliche Schmal- 
heit der Wege, die über die Spurweite unſeres Automobils 


Die erſten Fahrttage. 39 


im Durchſchnitt nicht übermäßig viel hinausging. Begegneten 
wir mal einem Gefährt, ſo war das Ausweichen oder Vorbei— 
kommen ein Problem, das nur dank des außerordentlichen Ent— 
gegenkommens der amerikaniſchen Kutſcher und Lenker ohne 
Karambolage gelöſt werden konnte. 

Von einer planmäßigen Inſtandhaltung war nichts zu 
ſpüren. Nur in der Nähe der größeren Städte trafen wir 
auf ausgebeſſerte und glatte Straßen. Sonſt ging es wie auf 
unſeren Feldwegen, deren Zuſtand allein vom Zufall und von 
der Witterung abhängig ijt. Der Direktor der New Yorker 
Staatsbahnen hatte in einer launigen Rede vor Antritt unſerer 
Reiſe ſeiner Freude darüber Ausdruck gegeben, daß wir wegen 
des reichlichen Schnees nicht merken würden, wie herzlich ſchlecht 
die Wege in ſeinem Bereich ſeien, ein eigenartiger, wenn auch 
an ſich erklärlicher Humor. Denn der Schnee erſchwerte nicht 
nur das Vorwärtskommen auf dem Straßenwall beträchtlich, 
ſondern füllte auch die Gräben, die unmittelbar zu beiden Seiten 
der Wege entlang laufen, bis oben voll, ſo daß wir meiſtens 
nur ahnen konnten, wo der Damm aufhörte und der Graben 
anfing. Wohl gab es ſtellenweiſe Bäume, die den Verlauf des 
Weges anzeigten, aber ſie ſtehen nicht wie bei uns, und wie 
es die Vernunft gebietet, diesſeits der Gräben, ſondern ſtets 
jenſeits. Nimmt man dazu, daß der ſchmale Wegdamm meiſtens 
auch noch ziemlich ſtark gewölbt war, und daß es hier an den 
Ausläufern der Alleghanys und deren nördlicher Fortſetzung, 
den Green-Mountains, viel bergauf und bergab ging, jo wird 
man verſtehen, daß wir von vornherein auf die Sicherheit 
des Vorwärtskommens größeren Wert legten als auf die 
Schnelligkeit. 

Bis Poughfeepjie, wo wir nach 120 Kilometern am Abend 
des Starttages Raft machten, fanden wir den Schnee durch— 
ſchnittlich etwa zwei Fuß hoch liegen, und bis Albany, unſerer 
Endſtation am zweiten Tage, hatten wir unſeren Wagen nicht 
weniger als viermal aus den Schneebänken herauszuſchaufeln. 
Wenn wir trotz Schnee und Bergen und einigen Regenſchauern, 
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die wir zu überſtehen hatten, die gleiche Kilometerzahl wie 
am erſten Tage ohne Unfall zurücklegten, ſo verdankten wir 
das nicht zum wenigſten den Ketten, die wir, wie drüben all- 
gemein üblich, um die Hinterräder geſchlungen hatten, und die 
auf dieſen Straßen einen viel wirkſameren Gleitſchutz abgaben, 
als das unſeren Nietenreifen möglich geweſen wäre. Aller- 
dings mußten wir eine größere Anzahl dieſer öfter reißenden 
Ketten mitführen und dadurch unſer Auto noch mehr belaſten, 
deſſen 60 Zentner für ſolche Wegeverhältniſſe ein viel zu 
ſchweres Gewicht darſtellten. 

Landſchaftlich war die Fahrt von ſeltener Schönheit. Das 
hügelige, bewaldete und von vielen zu Eis erſtarrten Flüſſen 
durchzogene Gelände, das Winterkleid, das in verſchiedenen 
weißen und grauen Farben über der ganzen Gegend lag, bot 
dem Auge abwechjlungsreiche Genüſſe. Es war bereits 9½ Uhr 
abends, und nur der Schnee hatte uns in den letzten Stunden 
den Weg erhellt, als wir in Albany, empfangen von dem dortigen 
Automobilklub, am 13. Februar eintrafen. Von unſeren Kon- 
kurrenten hatten wir ſeit dem Augenblick des Starts nichts 
geſehen noch gehört. Hier erfuhren wir, daß unſer Wagen hinter 
de Dion, Züſt und Thomas der vierte fei, daß alſo Motobloc 
und der kleine Sizaire & Naudin noch hinter uns folgten. 
Wir waren mit unſerer Lage im Mitteltreffen durchaus zu— 
frieden, und dies um ſo mehr, als wir hoffen konnten, daß 
wir manche Wege- und Brückenſchwierigkeiten beſeitigt finden 
würden, wenn uns eine Spitzengruppe vorausfuhr. 

Wir hatten an dieſem Tage wohl ebenfalls rund 120 
Kilometer gemacht, aber dazu volle vierzehn Stunden gebraucht. 
Da unſer Training im Fahren und beſonders im Schnee— 
ſchaufeln noch recht gering war, ſo fühlten wir uns recht müde, 
beſchränkten unſeren Aufenthalt im Klub auf wenige Minuten 
und gingen ins Hotel, um durch einen ergiebigen Schlaf friſche 
Kräfte für die uns weiter erwartende, ſoviel wir hörten, jeden- 
falls nicht geringere Wegearbeit zu ſammeln. Es war gerade 
Mitternacht, als ich meinen erſten Fahrtbericht an die 
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Gefährliche Fahrt auf dem Treidelſteg am Eriekanal hinter Schenectady. 


„B. Z. am Mittag“ ſchloß und nun gleichfalls auf mein Lager 
ſank, als hätte ich Blei in allen Gliedern ... 

Man hatte uns in Albany geſagt, der Landweg nach 
Utica würde noch ſchlechter werden, da dort noch mehr 
Schnee gefallen ſei, und uns geraten, von Schenectady 
nicht den üblichen Weg, ſondern den Towpath längs dem Erie— 
kanal zu benutzen. Es iſt dies eine Art Treidelſteg unmittel- 
bar neben dem Bett des über 500 Kilometer langen Kanals, 
der den Hudſonfluß mit dem Erieſee, oder genauer mit deſſen 
Ausfluß nach dem Ontario-See verbindet, und zwar nicht weit 
von der Stelle, wo ſich dieſes Verbindungsgewäſſer über die ge— 
waltigen Klippen der Niagarafälle hinabſtürzt. Der Treidel- 
weg war wenig verlockend, da er noch ſchmaler als die Land— 
ſtraße ſein ſollte, aber als wir nach langwieriger und an— 
ſtrengender Fahrt, bei der wieder die Schaufel die wichtigſte 
Rolle ſpielte, endlich den nur einige dreißig Kilometer ent- 
fernten Ort Schenectady erreicht hatten, entſchloſſen wir uns 
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doch, dieſen Weg zu wählen, zumal wärmere Witterung und 
leichter Regen erwarten ließen, daß ſich die Schwierigkeiten 
auf der Landſtraße dauernd vermehren würden. 

Der Treidelſteg war zunächſt gar nicht ſo übel, breit 
und glatt. Zwiſchen dem Kanal und einem Hafenbecken 
hinlaufend, konnten wir uns kaum eine beſſere Fahrſtraße 
wünſchen. Sein wahrer Charakter kam erſt außerhalb der 
Stadt zum Vorſchein. Da wurde der Steg in der Tat äußerſt 
ſchmal und gefahrvoll. Seine Breite ging hier nur um Weniges 
über die unſeres Wagens hinaus. Die Oberfläche war dazu 
nach dem Kanal geneigt, und während die Böſchung zu unſerer 
rechten Hand noch um einige Meter höher aufſtieg, fiel das 
vielfach gemauerte Ufer zu unſerer Linken etwa dreißig Meter 
jäh in die Tiefe bis zur Eisfläche des Kanals ab. Dazu kam 
weiter, daß viele ſcharfe Kurven zu fahren waren, daß der 
Weg da, wo Brücken über den Kanal führten, ſich noch ver— 
ſchmälerte, und daß die Schneewehen der Tage zuvor auf ſeine 
Fahrbarkeit nicht einflußlos geblieben waren. 

Uns kam es zunächſt jo vor, als ſchwebte kein Turmſeil⸗ 
künſtler, kein Hochgebirgskletterer in größerer Abſturzgefahr 
als wir auf dieſer ſonderbaren Automobilbahn. 

Aber was blieb uns anderes übrig? Wir hatten die Mög— 
lichkeit, hier wenigſtens einige Fortſchritte zu machen, und 
nachdem die erſten unangenehmen Empfindungen überwunden 
waren, verſuchten wir an beſſeren Stellen ſogar, etwas Tempo 
zu fahren. Verſuche, die wir allerdings bald aufgaben, als 
wir ſahen, wie der ſchwere, ſchleudernde Wagen manchmal um 
Haaresbreite der Uferkante und dem Abſturz nahe kam. Ein 
paar Millimeter weiter und von unſerem Auto und von uns 
wären auf dem Eiſe des Eriekanals wohl nur kümmerliche 
Reſte aufzuleſen geweſen ... 

Dreimal ſaßen wir im Schnee des Towpathes feſt. 
Meiſtens regnete es auch. Trotzdem kamen wir leidlich gut 
vorwärts und hatten unſere beiden bisherigen Tagesleiſtungen 
ſchon überſchritten, als wir bei Beginn der Dämmerung den kleinen 
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Im Schnee feſtgefahren. 
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Flecken Herkimer paſſierten. Wir hofften vor Einbruch der völligen 
Dunkelheit noch bis zu den fünfzehn Meilen weiter entfernten 
Utica zu kommen, das uns als größerer Ort eine beſſere Unter— 
kunft verhieß, waren aber noch nicht lange an dem Abgrund zu 
unſerer Linken im Zwielicht fortbalanciert, als uns, etwa um 
5½ Uhr, bei andauerndem Regen die vollkommene Finſternis 
überraſchte. 

Da ſaßen wir nun auf unſerem ſchönen Towpath mutter- 
ſeelenallein im Stockduſtern! 

Was tun? Umdrehen war unmöglich, Rückwärtsfahren 
wäre Tollkühnheit geweſen. Wollten wir nicht auf der Stelle, 
wo wir ſtanden, in dem immer reichlicher ſtrömenden kalten 
Regen übernachten, ſo mußten wir vorwärts nach Utica. Die 
Gefahr verdoppelte und verdreifachte ſich, die Laternen, die 
wir mit Mühe entzündeten, warfen in dem ſcheußlichen Wetter 
nur ungewiſſe Lichtkegel, die den ganzen ſeltſamen Nachtſpuk 
nur noch erhöhten, aber vorwärts mußten wir, und ſo wanden 
wir uns Zoll für Zoll und Schritt für Schritt weiter, jeden 
Augenblick einer Kataſtrophe gewärtig. 

Knape und Maaß, die ſich am Steuer abwechſelten, boten 
ihre ganze Fahrkunſt auf, um uns heil durchzubringen, und 
wie durch ein Wunder kamen wir auch ohne Unfall voran, 
ſahen nach anderthalbſtündiger mühſeliger Kriecherei die Stadt— 
lichter in der Ferne aufblinken und fuhren aufatmend bald 
nach 7 Uhr abends in Utica ein. 

Unſere Tagesleiſtung betrug 160 Kilometer, bei weitem 
die größte aller Fahrzeuge an dieſem dritten Tag. 

Wir hätten mit der Weiterbenutzung des Treidelweges 
trotz aller Gefahren ganz zufrieden ſein können, wenn es am 
nächſten Morgen nicht noch heftiger geregnet hätte. Die Land— 
ſtraßen mußten die vergehenden Schneemaſſen jetzt aber wohl 
ganz grundlos machen, und ſo ſuchten wir wieder unſeren 
Kanalſteg auf, deſſen Beſchaffenheit ſich freilich auch nicht ge— 
beſſert hatte und womöglich noch größere Jongleurkunſtſtücke 
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als geſtern er— 
forderte. Auf den 
feſteren Stellen 
ſchleuderte der 
ſchwere Wagen 
bedenklich trotz der 
Ketten, und auf 
den weicheren ſank 
er bis zur Achſe 
ein. Hatten wir 
uns bisher im 
Schneeſchippen 
zu üben gehabt, 
ſo konnten wir 
nun des öfteren 
Schmutz 
ſchaufeln, und 
kurz vor Syracuje, 
das wir um 
6 Uhr abends, 
wieder in völliger 
Dunkelheit, nach Einen halben Meter tief im Sumpf vor Geneva. 
82 Kilometern anſtrengendſter Fahrt erreichten, mußten wir den 
verſunkenen Wagen aus einem Sumpfloch direkt ausgraben. 

Von dem Towpath hatten wir nun genug. Sehr viel 
ſchlechter konnte es auf den Landwegen auch nicht ſein, und 
da hatten wir keine ewige Abrutſchgefahr, die hier allmählich 
auf die Nerven ging. Maaß und Knape hatten das Steuer 
zuweilen nur unter Aufbietung aller Kraft geradezuhalten oder 
an den ſpitzwinkligen Kurven herumzubekommen vermocht und 
ihre Handgelenke begannen zu ſchwellen. Für mich als Zuſchauer 
war die Situation vielleicht noch am allerunangenehmſten, da 
ich bei den ſtändigen Fährniſſen keinen Zipfel des Geſchicks in 
der Hand hielt und mich doch nicht nur mitgefangen, ſondern 
auch mitverantwortlich fühlte. a 
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Herunter von dem Towpath war unſer einmütiger Wunſch. 
Vor allem aber hatten wir eins eingeſehen: der Wagen mußte 
noch mehr erleichtert werden. Das, was man in New York 
als einen Vorzug beſtaunt hatte, die kompakte Gediegenheit 
unſeres hochbordigen Planwagens mit ſeinem tadellos ver— 
ſtauten zahlreichen Gepäck, das hatte ſich hier in Syraecuſe, 
ja eigentlich ſchon am erſten Tag, als ein handgreiflicher 
Fehler erwieſen. 

Wir benutzten daher dieſe größere Station, um alles irgend 
Entbehrliche an Reſerveteilen und Pneumatiks, an Werkzeug- 
doubletten und arktiſcher Ausrüſtung aus dem großen Bauch 
unſeres Autos herauszunehmen und teils nach Chicago, teils 
nach Seattle mit der Bahn vorauszuſchicken. Das Chaſſis, der 
Motor, ja ſelbſt die Reifen und abnehmbaren Felgen hatten 
bisher allen Anforderungen tadellos ſtandgehalten, und das 
verdiente auch einige Anerkennung durch Erleichterung des 
Ganzen. Der Wagen mag fo auf etwa 50 Zentner herunter— 
gekommen ſein, immer noch ein ſehr anſtändiges Gewicht für 
den Schmutz und Schnee der miſerablen amerikaniſchen Straßen. 

Auch ein zweites nicht unerhebliches Hindernis wurde 
jetzt kurzerhand beſeitigt. Unſere intereſſanten, aber zeit- 
raubenden Grabungen hatten ſich in der Hauptſache ſtets um 
das Hinterteil des Wagens, die Räder und den zwiſchen ihnen 
herunterhängenden großen Benzintank gedreht. Dieſer Behälter 
hatte wie ein Wegeräumer gewirkt, der Schnee und Schlamm 
pflugartig vor ſich herſchob, bis es einmal von ſelbſt Luft gab, 
oder bis die Karre nicht mehr weiterging. Er wurde nun am 
Morgen des 16. Februar ritſch ratſch abgeſchlagen. 

Befürchtungen, nun mit zu wenig Benzin weiterfahren 
zu müſſen, brauchten wir nicht zu hegen, da wir noch mehrere 
höher gelegene Tanks im Wageninnern hatten, die zuſammen 
mehrere hundert Liter faßten. Unſer Benzinverbrauch hatte bis⸗ 
her nicht 160 Liter pro Tag überſtiegen, und im Notfall konnten 
wir an jedem Ort des ziemlich dicht bevölkerten Oſtens unſere 
Vorräte ergänzen. Benzin war überall zu haben, und zwar 
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Beobachtung des Rennens. 


Karikatur auf die gegen die Schneemaſſen kämpfenden Fahrer aus dem Witzblatt „Life“. 


ſpottbillig, vier Liter für nur 25 Cents (eine Mark), dafür 
aber auch, wie wir bald merken ſollten, ſpottſchlecht. 

Guten Muts ſetzten wir von Syracuſe, in deſſen Hotel 
Vanderbilt wir behagliche Unterkunft gefunden hatten, die 
Reiſe am 16. Februar um 7½ Uhr morgens fort. Herr Mendels- 
ſohn-Pasquino, der New Yorker Korreſpondent der „B. Z. am 
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Mittag“, der uns bisher von Station zu Station mit der 
Eiſenbahn begleitet hatte, verabſchiedete ſich hier endgültig. 
Es war die letzte direkte Fühlung mit der Heimat, die wir 
in ihm verloren. 

Bedenklich ſtimmte es uns, als wir bemerkten, daß über 
Nacht wieder ziemlich viel Schnee gefallen war. Es ſchien ſich 
ein neuer Witterungsumſchlag vorzubereiten, der nicht viel 
Gutes verſprach. Das Zwiſchenſtadium zwiſchen Tau und Froſt⸗ 
wetter mußte auf die Wege, zum mindeſten für heute, eine 
wenig erquickliche Wirkung ausüben. 

Vor der Hand ging es noch. Auch der erſte Reifendefekt, 
den wir nach kaum zwölf Kilometer Fahrt gleich hinter dem 
Flecken Camillus zu verzeichnen hatten, ſtörte uns nur wenig, 
da er mittels der abnehmbaren Dunlop-Felge glatt und ſchnell 
beſeitigt wurde. Dann aber wurden die Wege bald ſo ſchlecht, 
daß der Wagen oft einen halben Meter tief im Sumpf fuhr 
und dauernd nur die erſte Geſchwindigkeit angewandt werden 
konnte. Da der Kühler ſich durch den aufſpritzenden Schmutz 
verſtopfte, konnte der Ventilator nicht genügend wirken, und 
das Waſſer fing in den Röhren an zu kochen, ſo daß wir alle 
fünf Kilometer neues Waſſer einfüllen mußten. Sumpfpaſſagen 
und Schneebänke wechſelten in dem hügeligen Gelände anmutig 
ab, und zwiſchen Seneca und Waterloo fanden wir an einer 
Stelle den Weg gar fünf Meter hoch verſchneit. 

Um an dieſer undurchſchaufelbaren Schneemauer vorbei— 
zukommen, mußten wir über einen recht ſteilen und ganz auf— 
geweichten Acker ausbiegen, aus dem tags zuvor Züſt und 
de Dion nur mit Hilfe von acht Pferden nach vierſtündiger 
Arbeit herausgekommen waren. Wir hätten es beinahe allein 
geſchafft, waren aber genötigt, für das letzte Stück doch auch 
zwei Pferde vorzuſpannen, um den Motor nicht zu ſehr zu 
überanſtrengen und den Wagen aus dem Loch herauszubugſieren, 
in das er ſich ſchließlich ganz ſchief eingebuddelt hatte. 

Rührend war dabei die Hilfsbereitſchaft der Landbevölke— 
rung. Ein paar Gehöfte waren in der Nähe, und von allen 
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Seiten ſprang man herzu, um uns zu helfen. Da es mit den 
vereinten Armkräften allein nicht ging, ließen wir den Motor 
wieder laufen, aber die Räder drehten ſich in dem ſumpfigen 
Boden mit raſender Geſchwindigkeit, ohne auf Grund und 
Widerſtand zu ſtoßen. Sie faßten nur eine Menge Schmutz 
und bewarfen damit namentlich die hinten an den Ecken jchieben- 
den Leute von oben bis unten. Das rief aber keinen Un- 
willen, ſondern nur Heiterkeit hervor, und die Uebereifrigen, die 
ſich einer derartigen feuchten Belohnung nicht verſehen hatten 
und nun ganz verdutzt dreinſchauten, wurden tüchtig ausgelacht. 

Der Wagen ſah toll aus, als wir ihn wieder auf— 
recht auf dem Wege hatten. Die Gleitſchutzketten waren 
zerplatzt und hatten die ganzen Nieten der Reifen heraus- 
geriſſen. Ueberall hingen dicke Klumpen herunter, und die 
Räder glichen den dicken maſſiven Baumſtammſcheiben, die 
vor Erfindung der Speichen bei den Wagen unſerer Stamm— 
väter in Gebrauch geweſen ſein ſollen. Und die ganzen un— 
ſauberen Polſter froren bei der Weiterfahrt feſt, neue kamen 
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aus den Kotlöchern dazu, die Steuerung funktionierte kaum noch, 
und als wir abends um 6 Uhr in Geneva, nicht allzu weit 
von Rocheſter, halt machten, waren etwa fünf Zentner Schmutz 
von den Wagenteilen abzuklopfen und abzuſpritzen. Wieviel 
von unſeren Kleidern und Stiefeln herunterzuſchaffen war, 
habe ich mir nicht notiert. Es waren aber auch ganz nette 
Portiönchen. 

Am 17. Februar hatte der Froſt die Oberhand bekommen. 
Wir brachen frühzeitig auf, um das etwas über 200 Kilometer 
entfernte Buffalo an dieſem Tage zu erreichen. Bis auf einige 
Aufenthalte, verurſacht durch Verſtopfungen, die das unreine 
amerikaniſche Benzin in den Leitungen hervorrief, kamen wir 
auch ganz flott voran. Sowohl vor Rocheſter wie vor Buffalo 
holte uns eine Anzahl Automobiliſten ein. Etwa 50 Kilo- 
meter vor dieſer ſchönen und großen an der Nordſpitze des 
Lake Erie gelegenen Stadt fing der Motor wieder einmal an 
zu ſchnappen und zu pruſten, da ihm nicht genug Benzin- 
nahrung zufloß. Wir hatten vorſichtigerweiſe eine Kanne des 
edlen Stoffes beſonders für dieſen Fall gekauft und quälten uns 
nicht erſt lange mit einer neuen Unterſuchung herum. Alle 
paar Kilometer goſſen wir die kleine vordere Benzinbüchſe am 
Chauffeurſitz voll, und dieſe homöopathiſchen Doſen reichten 
auch gerade bis Buffalo aus. 

Als hätten ſich verſchiedene Mächte gegen unſer Ziel ver— 
ſchworen, platzte zu guter Letzt auch noch unſer rechter Hinter— 
reifen, aber auch dieſem hämiſchen Malheur ſchenkten wir keine 
beſondere Beachtung. In der Dunkelheit, die längſt herein— 
gebrochen war, wäre das Montieren zu zeitraubend geweſen, 
die Stadt war in greifbarer Nähe, und wenn auch das 
Schneckentempo, zu dem wir uns bequemen mußten, angeſichts 
der flotten Begleitautomobile nicht ſehr erhebend war, ſo kamen 
wir doch glücklich um 9½ Uhr abends vor dem Yroquois-Hotel 
in Buffalo an und wurden von einer großen Menſchenmenge 
herzlich begrüßt. Unſere Tagesleiſtung von 209 Kilometern 
war die größte, die wir bisher erzielt hatten. 
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Sechs ſchwere Tage lagen hinter uns. 

Wir hätten niemals geglaubt, ſchon in Amerika, geſchweige 
denn jchon jo bald nach dem Start auf Schwierigkeiten zu 
ſtoßen, die unſere Kräfte, unſere Ausdauer und ſelbſt unſeren 
Mut in ſo weitgehendem Maße in Anſpruch nehmen würden. 

Einen Ruhetag in dieſer großen und hübſchen, breit— 
ſtraßigen und induſtriereichen See- und Handelsſtadt, die zu 
trauriger Berühmtheit durch das hier auf den Präſidenten 
Mac Kinley verübte Attentat gekommen iſt, hätten wir wohl 
verdient gehabt. Im Hotel hörten wir aber, daß Thomas und 
de Dion den Ort am 16. Februar früh verlaſſen und ihren 
Vorſprung nun auf einen vollen Tag ausgedehnt hatten. Züſt, 
der Buffalo am 16. mittags paſſiert hatte, folgte ihnen mit 
kurzem Abſtand. Einen Tag hinter uns lag Motobloc, und 
von dem kleinen Sizaire & Naudin-Wagen hieß es, er habe 
nach wiederholten ſchweren Pannen ſchon in Albany das 
Rennen endgültig aufgegeben. 

Das erſte Opfer, das den ungewöhnlichen Anforderungen 
nicht gewachſen war, welche dieſe Rieſentour an Menſchen und 
Maſchinen ſtellte ... 
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Schwer fiel es uns, auf einen Abſtecher zu den kaum 70 
Kilometer von Buffalo entfernten Niagarafällen verzichten zu 
müſſen. Wir hätten dieſes großartige Naturwunder der Neuen 
Welt um ſo lieber in Augenſchein genommen, als es ſich in 
Schnee und Eis beſonders impoſant ausnehmen joll. Wir 
waren aber Sporttouriſten, nicht Vergnügungsreiſende, und 
jo hieß es, allen Genüſſen zu entſagen, die wir nicht unmittel- 
bar auf unſerer Marſchroute antrafen. 

Weiter! Das war unſere einzige Parole, jetzt und ſpäter, 
vor der Hand ohne Haſt, aber auch ohne Bummelei. Denn 
nach den beſtandenen Proben und der allgemeinen Wetterlage 
mußten wir damit rechnen, daß die Schwierigkeiten und Stra— 
pazen, die uns das verbündete Gegnerpaar Himmel und Erde 
bereitete, noch phantaſtiſchere Formen als bisher annehmen 
könnten. 

Noch vor Chicago ſollten wir tatſächlich nicht unſer blaues, 
ſondern unſer weißes, ſchneeweißes Wunder erleben, einen 
Blizzard von ſolcher Heftigkeit, wie ihn die älteſten Leute in 
dieſen Gegenden noch nicht erlebt hatten. 
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ie Rieſenaufgabe, den Erdball zu um- 
kreiſen, erforderte in erſter Linie Rück⸗ 
ſicht auf unſere Maſchine. 

Sie war das Mittel unſerer Fort⸗ 
bewegung, das hier einer unerhört langen 
und ſchweren Prüfung auf Herz und 
Nieren unterworfen werden ſollte, unſer Fahrzeug, mit dem 
wir durch die Länder fahren, durch Ströme ſetzen, über Eis— 
felder gleiten ſollten, unſer Wagen, unſer Boot, unſer Schlitten. 

Auf Monate hinaus hatten wir einen Pakt mit dieſer 
Maſchine geſchloſſen, einen ſtillen Schwur, uns gegenſeitig in 
Not und Gefahr nicht im Stich zu laſſen. Sie war unſere 
Dienerin und unſere Herrin, und wie galante Sklaven hatten 
wir auf ihre Launen, wie gebieteriſche Beſitzer auf ihre Leiſtungen 
zu ſehen. Treue um Treue! Für lange Zeit bildete ſie für 
uns moderne Nomaden unſer Haus und unſere Zuflucht in 
allen Lagen eines wahren Abenteurerlebens. Dieſer Maſchine 
gehörte unſere Hoffnung, unſer Stolz, unſere Sorge, unſere 
Liebe. All unſer Denken und Fühlen mußte ihr in erſter Linie 
gehören, wenn wir unſeren heimlichen Pakt durchführen, unſeren 
öffentlichen Zweck erfüllen, unſer weltfernes Ziel mit Ehren 
erreichen wollten. 

Wie bei einem rechten Schoßkind mußten wir auf jeden 
Pulsſchlag, jeden Atemzug achten, der aus dem wunderſamen 
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Mechanismus ihres Innern an unſere Ohren klang, auf das 
zufriedene Schnurren des vibrierenden Motors, auf ſein un- 
williges Stöhnen und Ausſetzen, wenn er über üble Wege 
und tiefe Aecker kroch, auf ſein helles und immer helleres 
Jauchzen, wenn er wie mit Flügeln über ebene Straßen flog. 
Jeder Klang gab uns die Stimmung der Maſchine kund, und 
wie bei Blinden ſchärfte ſich unſer Gehör mit der Zeit für 
die leiſeſten Nuancen von Ton und Geräuſch bei unſerem 
Liebling. 

Stieß dem Wagen etwas zu, ſo konnten wir leider nicht 
immer gleich für Abhilfe ſorgen. Wir mußten ihn quälen, mit 
Zangen zwicken, ihm mit harten Schlägen zuſetzen und ſelbſt 
mit Feuer zuleibe gehen, wir mußten Eiſenbarte ſein, bis wir 
die richtigen Doktoren und Spezialiſten in den Städten fanden. 
Aber wir flickten ihm auch das Kleid und die Schuhe, zogen 
ihm neues Gehwerk an, reinigten und wuſchen ihn, betteten 
ihn in Garagen und Scheunen zur Nacht und ſorgten vor 
allem ſtets mütterlich dafür, daß ihm die Nahrung nie fehlte, 
die ihn bei Leben und Geſundheit erhielt. Immer wieder be— 
kam unſer großes Baby die Flaſche, rieſige, dickbäuchige Flaſchen, 
von denen es eine ganz erſtaunliche Menge ſich einverleiben 
konnte. 

Da wir darauf vorbereitet ſein mußten, lange Strecken 
zurückzulegen, ohne auf Benzinſtationen zu ſtoßen, war unſer 
Wagen mit ſechs verſchieden großen Tanks ausgeſtattet, die 
zuſammen nicht weniger als 700 Liter Benzin faßten. Es iſt 
ſchon erwähnt, daß wir genötigt waren, den hinten unten am 
Wagen angebrachten Behälter abzuſchlagen, der ſich auf den 
ſchneetiefen Wegen als ein Hindernis für das Vorwärtskommen 
erwies. Wir hatten in den übrigen Tanks, die ſich im Wagen- 
innern befanden, nun noch Raum für 520 Liter Benzin und 
100 Liter Oel, genug, um mehrere Tage ohne Nachfüllung 
damit fahren zu können. 

Alle dieſe Behälter lagen auf dem Boden des Wagens, 
und über ihnen ein zweiter Boden, auf dem unſere geſamte 
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Bagage verſtaut war. Zu jedem der Behälter führten zwei 
Rohre, ein Druck- und ein Ausflußrohr, ſo daß ſich im ganzen 
ein Dutzend Leitungen auf dem Boden herumſchlängelten, unter 
denen es ſchwierig und zeitraubend war, das Schmerzenskind 
herauszufinden, wenn eine Verſtopfung eintrat. Praktiſcher 
wäre es von vornherein geweſen, wie wir es in Chicago ein— 
richteten, nur einen Tank mit dem Motor in Verbindung 
zu bringen, und zwar durch natürliches Gefälle, und alle anderen 
als Reſervoire anzuordnen, aus denen jener Haupttank im Be— 
darfsfalle nachgefüllt werden konnte. 

Eine originelle Entdeckung machten wir bei einer Benzin— 
leitung kurz vor Cleveland. Als wir aus New Pork ausfuhren, 
hatten wir etwa 10—12 Grad Kälte, und als nach der kurzen 
Tauwetterperiode der Froſt aufs neue einſetzte, ging das 
Thermometer in Buffalo auf 10, bei Cleveland auf 18—20 Grad 
herunter. Hier verſagte eines Abends ſpät der Motor infolge 
mangelhafter Ernährung, trotzdem wir viele Liter Betriebs— 
ſtoff in Beſitz hatten. Unſere Nachforſchungen, bei denen die 
ganze Bagage wieder einmal hatte abgebaut werden müſſen, 
blieben lange erfolglos. Endlich machten wir eine Entdeckung, 
auf die wir allerdings ſo leicht nicht kommen konnten. Wir 
fanden, daß das von dem kleinen Meſſingbenzinbehälter am 
Spritzbrett nach dem Vergaſer führende Rohr verſtopft war, 
und zwar weil ſich vor dem Abflußmund eine — Eisſchicht 
gebildet hatte! 

Eine Eisſchicht! 

Oh, dieſe Amerikaner! Sie verkauften uns nicht nur 
unreines, ſondern auch zu etwa ein Viertel mit Waſſer ver- 
ſetztes Benzin, das dieſe merkwürdige Eisbildung bei dem 
ſtarken Froſt verurſacht hatte. Die ſchweren Waſſerteile ließen 
ſich gemütlich auf dem Boden des Behälters nieder, froren 
zu einem kleinen Eisberg von einigen Millimetern Dicke zu— 
ſammen und ſchnitten den leichteren Benzinteilen den wichtigen 
Durchfluß ab. So erklärte ſich die Sache einfach und natiir- 
lich, aber unglaublich, und was das ſchlimmſte war, wir konnten 
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den Schaden nicht auf der Stelle beſeitigen. Eine andere Zu— 
fuhr von Benzin zum Motor war nicht möglich, und das 
Operieren mit einer offenen Flamme, um den Eisberg zum 
Schmelzen zu bringen, auf dem freien, windigen Feld zu ge- 
fährlich. Wir waren ſchachmatt geſetzt und auf fremde Hilfe 
angewieſen. Ein Automobil, das uns von Cleveland entgegen- 
gekommen war, hatte die Güte, uns die 25—30 Kilometer bis 
zur Stadt zu ſchleppen. 

Mit unſerem Ankommen in größeren Städten ſchienen wir 
beſonders Pech haben zu ſollen. Nach Buffalo waren wir im 
Schneckentempo und lahm auf einem Hinterbein gekommen, 
hier konnten wir mit eigener Kraft das Ziel unſerer Wünſche 
überhaupt nicht erreichen, vor Chicago türmten ſich die 
Schwierigkeiten derartig, daß wir zu den letzten 300 Kilometern 
von Edgerton bis dorthin volle zehn Tage gebrauchten, und 
auch ſpäter ſollte die Nähe einer größeren Stadt uns faſt 
regelmäßig mit irgendeinem Malheur beglücken, das uns die 
Freude des Ankommens möglichſt zu vergällen ſuchte. Wir 
nahmen es ſchließlich als ein Fatum hin, dem gegenüber wir 
ohnmächtig waren. Gegen die Wiederholung eines ſolchen ab- 
ſonderlichen Panneanlaſſes, wie hier vor Cleveland, wußten 
wir uns allerdings zu ſchützen. Der Eisberg taute in der warmen 
Garage von felber auf, und in Zukunft goſſen wir das erjtaun- 
lich billige und erſtaunlich ſchlechte amerikaniſche Benzin nur 
noch durch einen Wildlederlappen in die Tanks und ſchieden 
dadurch Schmutz und Waſſer wirkſam aus. 

Bemerken möchte ich, daß uns nicht etwa in böſer Ab- 
ſicht untaugliches „Gaſolin“ geliefert wurde. Was wir bekamen, 
war das übliche Benzin, wie es im amerikaniſchen Handel 
furfiert, und das wir uns kauften, wo es nötig war. Beſſer 
wäre es natürlich geweſen, wenn die Veranſtalter der Fahrt 
Stationen mit tadelloſem Benzin eingerichtet hätten, wie es 
zweifellos überall zu haben iſt, wenn man an die richtigen 
Originalquellen geht. Der „Matin“ und die „New Nork Times“ 
hatten ſich auch mit der Rockefellerſchen Standard Oil Company 
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für Amerika und mit den Gebrüdern Nobel für Aſien und 
Rußland in Verbindung geſetzt, aber ich habe von einer Organi— 
ſation der Benzinetappen kaum je etwas bemerkt oder profitiert, 
habe vielmehr trotz der dafür deponierten Summen das er— 
forderliche Benzin meiſtens ſelbſt gekauft und durch Ber- 
ſtopfungen an der Düſe des Vergaſers oder an anderen 
Stellen durch die einmal in die Leitungen hineingekommenen 
Unſauberkeiten immer wieder, auch noch bis Berlin und Paris, 
Zeitverluſt und Aerger gehabt. Muße zu einer durchgreifenden 
Reinigung hatten wir nirgends. Wo wir längere Raſt machten, 
freiwillig oder unfreiwillig, waren ſtets wichtigere Dinge zu 
tun, und ſchließlich betrachteten wir dieſe kleinen Verſtopfungs⸗ 
ärgerniſſe, die uns aufhielten, aber nicht außer Gefecht ſetzten, 
als Beigaben, die uns vor Uebermut bewahrten. 

Auch mit einem anderen Uebelſtand hatten wir dauernde, 
aber gleichfalls nicht lebensgefährliche Sträuße zu beſtehen. 
Bei der Ausrüſtung unſeres Wagens hatten wir darauf geſehen, 
daß die Räder beſonders hoch gewählt wurden. Für die ſonder— 
baren Wegeverhältniſſe, auf die wir trafen, ſtanden Wagen und 
Motor aber doch noch nicht hoch genug über dem Boden, und 
wir ſchwebten in der dauernden Gefahr, mit den unteren Motor- 
teilen, insbeſondere mit dem Schwungrad, bei verſchneiten oder 
ſumpfigen Wegen feſtzufahren oder auf hervorſtehende Steine 
und andere Hinderniſſe aufzuſtoßen. 

Nebenſächlich war die notwendige Beſeitigung des hinteren 
Benzintanks und auch der Umſtand, daß das Auspuffrohr ſtück⸗ 
weiſe abbrach, ſoweit es zu tief lag. Wir haben es nie repariert 
und hatten nur darauf zu achten, daß auf den hinteren Wagen- 
ſitzen unſere Stiefelſohlen nicht durch die heißen Gaſe, die 
durch den Boden ſchlugen, verbrannten oder unſere Lungen 
allzu viel üblen Gasdampf ſchluckten. Unangenehmer war es, 
daß die unteren Motorteile bei den wunderlichen Varietäten 
von Brückenbauten, die wir in drei Erdteilen fanden, oder bei 
Wegen mit tiefen Fahrrinnen beſtändig von Beſchädigungen 
bedroht waren. Namentlich im Weſten Amerikas war das Um— 
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gehen der tiefen Räderſpuren, zwiſchen denen der unbefahrene 
Teil wallartig emporſtand, wegen der Schmalheit der Wege 
unmöglich, und ſo mußten häufig Hacke und Schaufel zur Hand 
genommen werden, um die Straße zu ebnen und Steine zu 
beſeitigen. 

Unſere Räder waren zu niedrig und auch zu ſchwach. 
Letzteres war der Haſt der Ausrüſtung zuzuſchreiben, da die 
extraſtarken Räder nicht rechtzeitig fertig wurden und uns 
nachgeſchickt werden mußten. Ein Radbruch ſollte uns bald 
über die Wichtigkeit belehren, für eine derartige Parforcetour 
nur beſonders ſtarkes Material zu verwenden. Alle Räder 
hatten gleiche Größe, jo daß wir nur eine Sorte Dunlop- 
Pneumatiks von 935 = 135 mitzuführen brauchten. Die ameri- 
kaniſchen Kettengleitſchützer zogen wir anfänglich einfach über 
unſere Nietendecken, doch erwies es ſich bald als praktiſcher, 
glatte Reifen darunter zu montieren, da die hin- und hergleiten— 
den Ketten die Nieten herausriſſen, die dann ganze Stücke 
Gummi mitnahmen, wodurch vorzeitige Pneumatikdefekte ent— 
ſtanden. 

Während Motor und Chaſſis dem Typ eines gewöhnlichen 
Protos-Tourenwagens von 17—30 Pferdeſtärken entſprachen — 
nur der Rahmen war im Hinblick auf die außergewöhnlichen 
Zug- und Druckbeanſpruchungen der Welttour aus extra ſtarkem 
Eiſenſtahl gewählt und noch beſonders in den Ecken verſteift —, 
mußte die Karoſſerie ganz eigenartige Formen aufweiſen, wenn 
ſie ihre Zwecke, möglichſt viel Raum und Schutz zu gewähren, 
auch in den arktiſchen Regionen erfüllen ſollte. Unſer 
Expeditionsgefährt erhielt durch die hochbordige, von einem 
Plangeſtell überdachte, aus maſſivem und beſonders widerſtands— 
fähigem Holz gefertigte Karoſſerie das Ausſehen eines mili— 
täriſchen Bagagewagens, der mit einem Motor ausgerüſtet iſt. 

Hinter den beiden Vorderſitzen befand ſich ein erhöhter 
dritter Sitz, alle drei konnten bis auf den nötigen Ausguck 
nach vorne von dem vorderen zurückſchlagbaren oder ganz ab— 
knöpfbaren Planteil vollkommen unter Dach und Fach gebracht 
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werden. Das Wageninnere erlaubte außer den Benzintanks 
reichliche Vorräte an Reſervematerialien, Handwerkzeug, Be— 
kleidungsſtücken, Lebensmitteln mitzuführen und bot auch den 
nötigen Raum, um in ihm mittels einiger Schlafſäcke zu 
nächtigen. Die Karoſſerie wurde hinten von einer Klapptür 
abgeſchloſſen, an welcher ein Schraubſtock angebracht war, der 
uns bei Reparaturen im Felde manche wichtigen Dienſte 
leiſtete. Durch den Auspuff konnte das ganze Wageninnere 
bei arbeitendem Motor erwärmt werden. Wir haben trotzdem 
zuweilen ganz jämmerlich gefroren. 


Ein Zelt, das wir mitführten, war ſo groß bemeſſen, daß 
es uns und unſer Auto in ſich aufnehmen konnte, was zum 
Schutz der Maſchine und zu unbehelligtem, von Schnee und 
Regen nicht geſtörtem Arbeiten am Motor willkommen er— 
ſchien. In Wirklichkeit haben wir weder von dem Zelt noch 
von anderen ſchönen Dingen Gebrauch gemacht. 
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Auch die Karoſſerie hatte entſprechend den verſchiedenen 
Zwecken und Ländern verſchiedene Transformationen durch— 
zumachen, die an Originalität der Veränderung mit den Meta- 
morphoſen des Ovid wetteifern konnten. Die guten Amerikaner 
ahnten das freilich nicht; ſie ſtürzten ſich mit Gier auf unſeren 
Wagen, ſobald er in einem Ort ſtillſtand, um an allen mög- 
lichen Plätzen und Plätzchen unſerer hohen erſten Karoſſerie 
ihre geſchätzten Namenszüge anzubringen. Ich habe jedoch von 
dieſen Souvenirs — der Himmel verzeihe mir's — kein einziges 
in die Heimat zurückgebracht. 

Unſere perſönliche Ausrüſtung war ganz auf Kälte und 
Schnee zugeſchnitten. Als wir aus Berlin ausfuhren, war es 
bitter kalt, als wir in New Vork ſtarteten, fiel mit ſinkender 
Sonne die Temperatur ganz erheblich unter Null, und bis 
Chicago hatten wir Kältegrade zu ertragen, wie ſie bei uns 
nur im nördlichſten Deutſchland bekannt ſind. Und was hatten 
wir erſt in Alaska und Nordoſt-Sibirien zu erwarten! 

Für die erſte Zeit unſerer Fahrt wählten wir den warmen 
und dauerhaften Lederanzug, unter dem wir ſeidene Unter— 
wäſche trugen, die, wie ich als Offizier Gelegenheit hatte aus- 
zuprobieren, die Körperwärme beſonders gut feſthält. Bei 
ſtärkerem Froſt kam ein wollener Sweater dazu, und den 
äußerſten Menſchen hüllten am Kopf ein Baſchlik mit dariiber- 
gezogener Ledermütze und im übrigen ein großer Pelzmantel 
ein. Und die Füße? Das war wie die Hände, die wir durch 
Fauſthandſchuhe aus Pelz ſchützten, ein wichtiger Punkt. Wir 
benutzten anfangs lange Jagdſchnürſtiefel, die ſich jedoch ſchon 
in den erſten Tagen als unzureichend erwieſen, da ſie nicht 
warm genug hielten und auf die Dauer auch nicht waſſer— 
dicht blieben. 5 . 

In Geneva (New Pork) erſetzten wir jie durch langröhrige 
Filzhüllen, über die bis über die Knie gehende Gummiſtiefel 
gezogen wurden. Es iſt das die Fußbekleidung, welche die 
Landleute in Amerika im Winter zu tragen pflegen, und welche 
ſich auch tadellos bewährte. Zum Tanz hätten wir damit freilich 
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nicht gehen können. Unſere unteren Extremitäten wurden durch 
die doppelten hohen Stiefel zu mammutartigen Gebilden, gegen 
die unſere Droſchkenkutſcher im Winter die reinen Elfenfüße haben. 

Für die Polarländer hatten wir noch Eskimoanzüge von 
Hauſe mitgenommen, deren Tuch mit dicken Watteſchichten ge— 
polſtert und mit einem waſſerdichten Stoff überzogen war. 
Aehnlich waren die Schlafſäcke eingerichtet, die uns in den Rocky 
Mountains und in der Mandſchurei beim Biwakieren im Freien 
ausgezeichnete Dienſte geleiſtet haben, und von denen wir ein 
Exemplar noch bis Paris mithatten. 

An Waffen hatten wir einige Mehrladegewehre und 
Repetierpiſtolen, Syſtem Browning und Parabellum, die ihren 
guten Ruf als Präziſionswaffen bei gelegentlichen Jagdepiſoden 
durchaus gerecht wurden. An photographiſchen Apparaten be— 
ſaßen wir mehrere Kodaks und Klappkameras, mit denen wir 
manche denkwürdigen Momente von unſerer Fahrt im Bilde 
feſthielten. Es war das bei den verſchiedenen Witterungs- und 
Lichtverhältniſſen nicht immer ganz leicht, und auch die Auf— 
bewahrung und Erhaltung der fertigen Films und Platten 
bereitete manche Schwierigkeiten. Eine unſerer Hauptſorgen 
bildete aber neben der Benzinverſorgung unſeres Motors die 
Frage, wie wir unſere eigene Verpflegung für alle Lagen und 
Möglichkeiten ſicherſtellen konnten. 

„La partie des vivres“, ſagte einmal Friedrich der Große 
in ſeinen cuvres im Hinblick auf einen Feldzug, „est la plus 
intéressante.“ Auch für uns, die wir uns in einen monate- 
langen Mobilzuſtand begeben hatten, war die Verpflegungs— 
frage keineswegs nebenſächlicher Natur. Für große Strecken 
konnten wir hoffen, ſtets auf bewohnte Orte und freundliche 
Herdſtellen zu treffen. Ein guter Teil unſerer Reiſe führte aber 
auch durch unziviliſierte und völlig tote Gegenden. Ja, die 
glückliche Fahrt durch die Polarländer hing vornehmlich von 
der Möglichkeit ab, für unſere Maſchine und für uns die nötigen 
Subſiſtenzmittel jederzeit aufbringen zu können. Es iſt ſchon 
geſagt worden, wie ich mir das Durchkommen unſeres Wagens 
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dachte. Wir ſelbſt mußten einen Vorrat von Eßwaren mit- 
führen, der auch in den verzweifeltſten Fällen, wenn wir tage— 
lang auf keine menſchliche Wohnſtätte ſtießen oder wenn das 
Yagdglüd uns total im Stich ließ, bei jedem Witterungszuſtand 
uns in ausreichendem Maße zur Hand war. 

Wir hatten uns daher mit einer großen Menge Konſerven 
ausgeſtattet, die uns die Berliner Fabrik Petras zur Verfügung 
geſtellt hatte und die wir teils auf dem Wagen vom Start 
ab als eiſerne, nur im Notfall anzugreifende Ration mitführten, 
teils für die Durchquerung der arktiſchen Zone nach Seattle 
vorausſchickten. Dieſe Konſerven, in denen alle möglichen 
Genüſſe hitze- und kältefeſt konzentriert waren, haben uns in 
der Tat die beſten Dienſte geleiſtet und uns manchmal den 
knurrenden Magen beruhigt, wenn wir Hunderte von Kilo— 
metern in den Rocky Mountains, in Mandſchurien und Sibirien 
durch unbewohnte Einöden oder ſchwach bevölkerte Gegenden 
kamen, wo man den armen Eingeborenen eher noch etwas 
geſchenkt als von ihnen genommen hätte. Der Augenblick, als 
unſere Petras-Konſerven im ſibiriſchen Rußland zu Ende gingen, 
war kein angenehmer, doch befanden wir uns da jihon in 
Landſtrichen, wo überall wenigſtens Milch, Eier und Brot 
zu haben waren. 

Unſere Küche wies außer den Fleiſch- und Gemüſekonſerven 
aber noch einige weitere Genüſſe auf. Bouillonkapſeln, Beef- 
tea, Schiffszwieback, Erbswürſte, Kaffee, Tee, Zucker bildeten 
da ein wohlaſſortiertes Lager, zu dem noch ein alleräußerſtes 
Nährmittel kam: Kraftnahrung in Form von Saft und von 
kleinen Paſtillen, die auf winzigſtem Raum mitzuführen waren 
und unſere Lebensgeiſter über Waſſer halten ſollten, wenn alles 
andere verſagte. 

Stand uns in den kulturarmen Gegenden eine Koch— 
gelegenheit in einem Bauernhaus, bei einem Muſchik oder einem 
Wachtpoſten zur Verfügung, ſo benutzten wir ſie gerne. Waren 
wir auf uns allein auf freiem Felde angewieſen, ſo brachten 
wir die Konſervenbüchſen direkt über das Lagerfeuer. Gar 
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herrlich mundete uns dann, die wir durch harte Arbeit und 
dauernden Aufenthalt in friſcher Luft niemals über Appetit⸗ 
loſigkeit zu klagen hatten, unſer wenig abwechſlungsreiches, aber 
dafür um ſo kräftigeres Menü. Fehlte es an Brot, ſo griffen 
wir auf Kakes und Zwieback zurück, fehlte es an beſſeren Ge— 
tränken, jo war uns ein Wodka oder ein Topf Milch hochwill— 
kommen. Brunnenwaſſer haben wir ſtets vermieden, Quell- 
waſſer auch nur mit Vorſicht und nur in Mandſchurien ge- 
trunken. Folgte dann zum Schluß noch eine kurze Pfeife oder 
eine Papyroſſe, ſo war unſer Bedarf vollkommen gedeckt, und 
eine harte Diele oder der Schlafſack ſorgte für die weitere 
Sammlung friſcher Kräfte für den neuen Tag und die neue Arbeit. 
Ein Spezialgericht hatten wir in Mandſchurien erfunden, 
das aus Konſerven-Ragout fin, aus Bouillonkapſeln und Beef- 
tea gemiſcht und gekocht wurde und nicht nur köſtlich ſchmeckte, 
ſondern uns Fahrern geradezu überwältigende Kräfte verlieh. 
So oft auch Schmalhans unſer Küchenchef war, ſo oft auch unſer 
Hauptzweck, das Vorwärtskommen, namentlich in der zweiten 
Hälfte der Konkurrenz es verbot, uns lange mit leiblichen Ge- 
nüſſen aufzuhalten, ſo befanden wir uns doch auch gegen Schluß 
der Fahrt in einem ſolchen körperlichen Wohlſtand und ſchauten 
ſo prächtig verbrannt und trainiert aus, daß man uns nirgends 
die Strapazen anſah und daß z. B. Ihre Majeſtät die Kaijerin- 
Mutter ron Rußland beim Empfang in Gatjchina immer wieder 
kopfſchüttelnd verſichert haben wollte, daß wir wirklich die ganze 
große Tour in unſerem Wagen durchgemacht hätten. 
Abgeſehen von Erkältungen und ihren Folgeerſcheinungen 
iſt von unſerer Protos-Mannſchaft auch in der Tat nie jemand 
ernſtlich krank geweſen. Und auch von unſeren Konkurrenten 
hat niemand, ſoviel ich weiß, durch die Fahrt Schaden an ſeiner 
Geſundheit genommen. Es waren das allerdings auch alles 
Männer, die nicht nur ihre Aufgabe ernſt nahmen, ſondern 
die auch teils durch ähnliche Expeditionen mit den Fährniſſen 
aller Art vertraut waren, wie Godard und Pons, die ſchon 
„Peking Paris“ gefahren hatten, teils ſonſt weit gereiſt und 
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wetterhart wie Kapitän Hanſen, der mit de Dion die Reiſe 
antrat und ſpäter als Pilot zum Thomas-Wagen überging, 
teils auch wie der Amerikaner Roberts erprobte Rennfahrer. 

Unſeren Landsleuten drüben ſchienen wir in bezug auf Aus- 
rüſtung und Verpflegung ſogar des Guten etwas zu viel getan 
zu haben. Wenigſtens ſuchten ſie ſich hier und da unſer wohl— 
bedachtes Zurückbleiben hinter den drei Tetenwagen auf dieſe 
Art zu erklären. Wir merkten das vornehmlich in einem kleinen 
Neſt in Nebraska. Denn kaum hatten wir vor dem einzigen 
Hotel des Ortes gehalten, als mir ein jovial dreinſchauender, 
rundlicher, kleiner Herr deutſcher Abſtammung mit amerika— 
niſchem Akzent zurief: 5 

„Hallo, Landsmann! Warum denn ſo weit zurück? Dein 
Wagen iſt wohl zu ſchwer, weil du zu viel Bier und Eisbein 
mit Sauerkraut mithaſt?“ 

Ich lachte und verſicherte ihm, wir hätten wohl ſchon 
manche Eisbeine in Amerika gehabt, aber noch keine gegeſſen. 

„Sure? Und das hältſt du aus? Ein echter Deutſcher 
muß fein Eisbein haben und einen Krug Echtes dazu! Go on!“ 

Und damit nötigte er uns ins Hotel zu einem kleinen 
Diner, wo es mir zu Ehren richtig Eisbein mit Sauerkraut 
gab. Dieſe Spezialität ſchien aber auch in dem Ort ſelbſt viele 
Anhänger zu haben, denn es wurde nicht nur von dem kleinen 
freundlichen Herrn, der ſich als wohlhabender Banker (Teil- 
haber eines Bankgeſchäftes) entpuppte, ſondern auch von den 
echt amerikaniſchen Mitgliedern unſerer Tafelrunde wacker eingehauen. 

„So,“ meinte mein Freund und Tiſchnachbar zum Schluß, 
indem er die Serviette hinlegte, „nun wirſt du morgen die 
anderen einholen. Proſt Landsmann! Three cheers for my 
old country!“ 

Hoffentlich hat der gute Herr aus den Zeitungen erſehen, 
daß ich die anderen zwar nicht ſchon „morgen“ einholte, da 
die Kraft des Eisbeins ſich leider nicht auf die Kraft der Maſchine 
übertragen ließ, daß ich aber ſpäter doch ganz leidlich gegen 
meine Konkurrenten abgeſchnitten habe. 


* 
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Leichter Froſt herrſchte, als wir am 17. Februar mittags 
unter den Farewells einer tauſendköpfigen Menge das ſchöne 
induſtriereiche Buffalo, die Heimatſtadt der Thomas-Flyer⸗ 
Werke, verließen, um längs dem Südufer des Erie-Sees auf 
die Stadt gleichen Namens, auf Cleveland, Toledo und ſpäter 
Chicago loszuſteuern. 

Bei herrlichem Sonnenſchein fuhren wir auf den ziem- 
lich guten Straßen frohgemut unſeres Weges, zur Rechten die 
weite, eisbedeckte Fläche des Erie-Sees in ſtarrer unendlicher 
Ruhe, zur Linken bewaldete, zerklüftete Höhenzüge, die hier 
und da ihre Ausläufer bis unmittelbar zum Seeufer vor- 
ſchickten und uns dann zu vorſichtigem Bergauf- und Bergab- 
fahren nötigten. 

Es war ſchon ſpät, als wir das kleine Städtchen Erie 
hungrig und durſtig erreichten und hier zum erſtenmal die 
für Weltreiſende nicht gerade angenehme Entdeckung machten, 
daß in amerikaniſchen Hotels außerhalb der feſtgeſetzten Mahl- 
zeitſtunden weder für Geld noch gute Worte etwas Eß- oder 
Trinkbares zu haben iſt. Müde, wie wir waren, mußten wir 
zu einem entfernt gelegenen Reſtaurant pilgern, um da aber 
nur auf eine neue, uns überraſchende und ſchließlich zum Lachen 
zwingende Entdeckung zu ſtoßen. Als wir unſer Abendeſſen 
beſtellt hatten, beorderten wir den Kellner, uns nun auch eine 
ordentliche Kanne Bier zu bringen. Der Gentleman zuckte aber 
die Achſeln und ſagte: 
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„Bedauere ſehr, heute darf in Erie kein Alkohol jerviert 
werden.“ 

„Nanu, was iſt denn los?“ fuhr ich auf, da mir bisher 
nur das amerikaniſche Sonntags-Schenkverbot bekannt war, „ich 
denke, wir haben heute Montag!“ 

„Well,“ antwortete der Kellner, ohne ſich im geringſten 
aus ſeinem Gleichmut bringen zu laſſen, „aber wir haben heute 
Bürgermeiſterwahl gehabt, und an ſolchen Tagen darf nirgends 
Alkohol verabfolgt werden.“ 

Potz Bomben und Granaten! hätte ich loswettern mögen, 
was ſchert uns euer Bürgermeiſter! Wir haben Durſt und 
wollen was zu trinken haben und damit baſta! In Wirflich- 
keit lobte ich die weiſe Einrichtung durchaus und bemerkte nur 
ergebenſt, daß wir Fremde ſeien und nicht die Abſicht hätten, 
uns in irgendeiner Form an der Bürgermeiſterwahl von Erie 
zu beteiligen. Man könne daher ganz gut ohne erhebliche 
Verletzung der Geſetze mit uns eine Ausnahme machen und 
uns einiges Bier geben. 

Der Gentleman ließ ſich aber nicht erweichen. Auch eine 
beſondere Belohnung, die wir in Ausſicht ſtellten, hatte für 
ihn keinen Reiz. Er zuckte nur immer wieder die Achſeln und 
wies ſchließlich auf ein großes Glasreſervoir, wie wir es ſchon 
öfter in der Mitte ſolcher Lokale hatten ſtehen ſehen, ſchöpfte 
uns daraus drei Gläſer voll, und ſo haben wir denn auf das 
Wohl des alten und des neuen Bürgermeiſters und des ge— 
ſamten hochwohlweiſen Stadtväterrats von Exie ein paar 
kräftige Schlucks — ſteriliſierten Pumpenheimers getrunken! 

Als wir um eine wertvolle Erfahrung reicher uns auf 
den Heimweg begaben, ſchneite es ganz leiſe, und als wir am 
nächſten Morgen aus dem Hotelfenſter ſahen, lag das Städtchen 
tiefverſchneit da, und die weißen Flocken wirbelten noch immer 
munter auf Dächer und Straßen nieder. 

Das war die dritte Entdeckung, die uns in Erie wenig 
angenehm berührte. Denn dieſer Schneefall bedeutete neue 
Kämpfe mit Elementen, für die ein Auto nicht gebaut iſt, mit 
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Schnee und Schmutz, von denen zunächſt der erſtere das Wort 
hatte. Und welch ein großes Wort! Fußhoch fanden wir den 
Schnee ſchon in der Stadt, als wir uns frühzeitig zur Weiter⸗ 
fahrt entſchloſſen, und auf den Wegen draußen häufte der un- 
aufhörliche Flockentanz das weiße Leichentuch immer höher, ſo 
daß uns nichts Gutes ahnte. 

Und da kam auch ſchon das Unheil angeflogen! 

Es war 11 Uhr vormittags geworden, als wir in der 
Nähe des Fleckens Saybrook einem Farmer begegneten, dem 
wir die Frage zuriefen, wieviel Meilen es noch bis zu dem 
nächſten Ort Geneva (Ohio) ſeien. 

Die Antwort blieb unverſtändlich, denn in demſelben 
Moment hörten wir einen lauten Krach, und das Auto ver— 
ſank hinten rechts im tiefen Schnee. Im nächſten Augenblick 
waren wir vom Wagen und ſahen, daß das Hinterrad in den 
Speichen gebrochen und der Radkranz weiter zurück in den 
Graben gerollt war. 

Was wir längſt befürchtet hatten, war eingetreten. Wie 
erwähnt, waren unſere Räder, die wir in der Eile der Aus- 
rüſtung hatten von Berlin mitnehmen müſſen, zu ſchwach für 
den ſchweren Wagen. Wir waren von dem Unfall daher nicht 
beſonders überraſcht und ließen uns um ſo weniger unſeren 
Humor verderben, als wir Reſerveräder bei uns führten. Aber 
die Reparatur bot doch ganz unvorhergeſehene Schwierigkeiten. 
Das alte Rad ſaß wie mit tauſend Keilen befeſtigt auf der 
Achſe feſt, und alle Verſuche, es herunterzuziehen, waren ver— 
geblich. Unſer Farmer, hinzugekommene Neugierige, die ganze 
Bevölkerung von Saybrook ging uns mit Rat und Tat zur 
Hand, wir operierten mit Meißel und Hammer, mit Stricken, 
Radſchlüſſel und Lötlampe, um die ſtörriſche Nabe zu erhitzen 
und zu erweichen, Stunde auf Stunde verrann, der Radtorſo 
ſaß, wo er ſaß, und rührte ſich nicht einen Millimeter vom Fleck! 

Was nun? Das Städtchen Geneva, wo wir hoffen 
konnten, eine brauchbare Werkſtatt zu finden, war etwa 
18 Kilometer entfernt. Aber wie dahin mit dem kaputen Rad 
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kommen? Wireinigten 
uns ſchließlich dahin, 
einen kräftigen Schleif⸗ 
baum rechts an der 
Hinterachſe zu be⸗ 

feſtigen und den 
Wagen dann mittels 
Pferden nach Geneva 
ziehen zu laſſen. 

Von einem Bauern⸗ 
hof kauften wir alſo 
einen langen dicken 
Baum, und ich machte 
mich in dem Wägel⸗ 
chen, mit dem uns ein 
junger freundlicher 
Saybrooker Frühſtück 
und Kaffee heran⸗ 
gefahren hatte, auf, 
um bei den Farmern 
in der Nähe Pferde 
aufzutreiben. Mit drei Stück kam ich zurück, ſie erwieſen ſich 
aber zu ſchwach, um den Wagen mit dem bremſenden Schleif— 
baum von der Stelle zu bringen. Unſer junger Saybrooker 
erbot ſich nun, nach Geneva an den ihm bekannten Inhaber 
eines Kohlengeſchäfts zu telephonieren, der Pferde ſchweren 
Schlages beſaß, und nach kurzer Zeit brachte er auch die Ant— 
wort, daß ein Kutſcher mit vier Pferden zur Unfallſtelle in 
Bewegung geſetzt ſei. 

Ueber all dem Hin und Her war es dunkel geworden, 
und vor zwei Stunden konnten die Pferde nicht da ſein. Wir 
vertrieben uns die Zeit ſo gut es ging, tranken nochmals heißen 
Kaffee, plauderten mit den alten und ſchneeballten uns mit 
den jungen Saybrookern und trieben allerlei Kurzweil, bis 
wir endlich um 8¼' Uhr abends von Ferne Schellengeläut 


Der Wagen mit den mit Ketten umwickelten Rädern im Schnee. 
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hörten und bald darauf die Pferde zur Stelle waren. Sie 
waren in der Tat bedeutend kräftiger als der leichte Schlag 
der Farmerpferde, die Sache ging, und im langſamſten Schritt- 
tempo langten wir gegen 11 Uhr nachts vor einer Schmiede 
in Geneva an, in der wir den Wagen unterſtellten. 

Schon um 6 Uhr waren am nächſten Morgen Knape und 
Maaß mit drei wackeren Schmiedegeſellen in dem offenen 
Schuppen bei 15 Grad unter Null am Werk, um mit 
vereinten Kräften das zuſtande zu bringen, was wir geſtern 
allein nicht vermocht hatten. Aber auch jetzt ſetzte das Rad 
allen Abziehverſuchen einen fo hartnäckigen Widerſtand ent- 
gegen, daß es erſt um die Mittagsſtunde gelang, ſeine Wider- 
ſpenſtigkeit zu bezwingen. Was dieſe vierundzwanzigſtündigen 
Mühen ſo vergeblich machte, blieb uns ein Rätſel, aber das 
neue Rad war nun bald montiert, und am Nachmittag konnten 
wir unſere Fahrt fortſetzen. Vor Cleveland hatten wir die ge— 
ſchilderten Umſtände mit der eingefrorenen Benzinleitung, aber 
ſpät abends langten wir auch dort glücklich an. 

Zeitweiſe hatte der Schneefall aufgehört. Das Thermometer 
war bis auf 25 Grad heruntergegangen und ſtieg nun wieder erheblich. 

Als wir am 21. Februar Cleveland verließen, hatte es 
aufs neue ſtark zu ſchneien begonnen. Nur mühſam kamen 
wir vorwärts, und die Luft erwärmte ſich ſo weit, daß wir an 
dieſem Tage in den Dorfſtraßen ſogar wiederholt im Sumpf 
ſtecken blieben. Heiterkeit erregte bei uns eine große Tafel, 
die am Eingang eines ſolchen moraſtigen Dorfes ſtrenge gebot: 
„Autocars no more than fifteen miles allowed!“ Unwillkürlich 
mußte ich an das Bild in einem Witzblatt denken, wo ein zer— 
lumpter, vor Froſt klappernder Handwerksburſche eine am zu- 
gefrorenen See aufgeſtellte Warnungstafel betrachtet: „Baden 
hier bei Strafe verboten!“ , 

Bis zum 23. Februar abends, wo wir Edgerton erreichten, 
machten wir wegen des tiefen Schnees nur mäßige Fortſchritte. 
Thomas hatte nach zwei Gewalttouren, von Erie bis Toledo 
und Kendalville, wie wir ſpäter hörten, in dieſen Tagen nur 
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9 und 17, Züſt nur 14 und 17, de Dion nur 7 und 23 Miles 
geſchafft. Expreßzüge blieben ſogar im Schnee ſtecken, und wir 
alle mußten jetzt wiederholt zu Pferdehilfe unſere Zuflucht 
nehmen. Und dabei ſchneite es mit kurzen Pauſen immer 
weiter, ſanft, ohne viel Wind, aber mit unerſchöpflicher Aus- 
dauer. 

Nur ungern verließ ich am 24. morgens den Wagen, um 
mit der Bahn nach Chicago zu fahren, und von den dorthin 
vorausgeſchickten Vorräten, da wir Pneumatikmangel hatten, 
einige Erſatzreifen zu holen. Ich ſollte auch eine Garage aus— 
findig machen, in der wir unſer Auto bei ſeiner ſpäteren An- 
kunft einer kleinen Auffriſchung unterziehen konnten. Knape 
wollte mir ein Telegramm ſchicken, wohin ich die Reifen 
bringen ſollte. 

Bei leichtem Froſt und Schneefall machte ich mich auf 
den Weg und ſtieg bei einem greulichen Regenwetter in 
Chicago aus. 

Meine wenig roſigen Gedanken verſcheuchte etwas die 
außerordentliche Liebenswürdigkeit, mit der mich Herr Newman, 
der Direktor der uns von Herrn Tauſcher empfohlenen Woods 
Motor Vehiele Company, empfing. Hier fand ich glänzend 
eingerichtete Werkſtätten und eine Gaſtfreundſchaft, die nicht 
zu überbieten war. 

Als Gaſt des Mr. Newman wurde ich in einem der vor— 
nehmen Klubs untergebracht, an denen die großen amerika— 
niſchen Städte ſo reich ſind, dem Athletie Club von Chicago. 
Dieſe Klubhäuſer ſind eine großartige Einrichtung. Sie bieten 
nicht nur den unverheirateten Mitgliedern zu verhältnismäßig 
billigen Preiſen Wohnung und Penſion, ſondern allen Mit- 
gliedern das denkbar Beſte und Praktiſchſte an moderner Aus— 
ſtattung. Dem ſportlichen Charakter des Klubs entſprechend, 
war hier auf Gelegenheit zu freiathletiſcher Betätigung das 
Hauptgewicht gelegt. Die große Gymnaſtikhalle verſammelt die 
Mitglieder ſchon um 6 Uhr früh zu allen möglichen Uebungen 
an den verſchiedenſten Geräten, dann geht's zum Souterrain 
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hinunter ins Schwimmbad, wonach auf den Galerien rings 
um das Bad das Frühſtück eingenommen wird. Jeder geht 
dann ſeinen Geſchäften nach, doch ſtehen tagsüber jedem Sport3- 
luſtigen auch Fechtmeiſter, Boxer und ſonſtige Profeſſionals zur 
Verfügung. 

Der Abend wird dem in Amerika ſehr beliebten Billard— 
ſpiel gewidmet, wobei ich manchen eleganten Serienſpieler 
bewundern konnte, oder er wird auf der glänzend eingerichteten 
Kegelbahn verbracht, oder auch mit athletiſchen Wettbewerben 
ausgefüllt, die in regelmäßigen Zwiſchenräumen abgehalten 
werden. Ich wohnte einem abendlichen Waterpoloſpiel bei, bei 
dem mir ganz hervorragende Leiſtungen in die Augen fielen. 


Wer einmal einen ſolchen Klub geſehen und den vor— 
nehmen Sportgeiſt kennen gelernt hat, der in ihm herrſcht, 
den wird es nicht verwundern, daß die amerikaniſchen Leicht— 
athleten auch bei den größten internationalen Konkurrenzen 
wie den Olympiſchen Spielen geradezu die Situation beherrſchen. 


Am 26. Februar früh erhielt ich das verabredete Tele— 
gramm Ich ſollte mittags mit den Reſervereifen in Elkart 
eintreffen, zu welcher Zeit Knape und Maaß ebenfalls dort 
zu ſein hofften. Da ich den etwa 180 Kilometer von Chicago 
entfernten Ort nur rechtzeitig mit dem täglichen Luxuszug 
Chicago — New Pork erreichen konnte, den nur Reiſende mit 
durchgehenden Fahrſcheinen benutzen dürfen, ſo war ich meinem 
liebenswürdigen Gaſtgeber beſonders dankbar, daß er mir bei 
dem Bahndirektor die ausnahmsweiſe Erlaubnis erwirkte, mit 
dem Zug auf ein gewöhnliches Billet bis Elkart mitfahren 
zu können. 

Der Protos-Wagen hatte in den zwei Tagen ſeit meiner 
Abfahrt aus Edgerton nur etwa 75 Kilometer vor ſich gebracht. 
Die Schneewehen mußten ihn auch weiter ſtark aufgehalten 
haben, und jetzt, wo ich ziemlich trübſelig in der luxuriöſen 
Pullman-Car dem Wagen entgegenſauſte, fing es bald hinter 
Chicago wieder zu ſchneien an. 
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Die Schneemengen vor Elkart: Schneepflug vor dem Expreßzug bei der Arbeit. 


Ein erneuter Witterungsumſchlag war eingetreten. Dieſer 
häufige Wechſel zwiſchen ſtarkem Froſt und ſchwüler Wärme in 
ſo kurzer Zeit konnte nur in barometriſchen Druckverſchiebungen 
ſeine Urſache haben, die einem gewaltſamen Ausgleich zuſtrebten. 

Er ſchien ſich jetzt vorzubereiten. Ein heftiger Wind wehte 
plötzlich von dem eigentümlich gelb gefärbten Himmel her, und 
von Minute zu Minute wurde das Schneetreiben dichter und 
toller. | 

In unglaublich kurzer Zeit ſchwoll der Wind zum 
Orkan, das fahle Licht verdunkelte ſich unheimlich, die unan- 
genehm drückende Luft erſchwerte förmlich das Atmen, und mit 
raſender Gewalt peitſchte das entfeſſelte Unwetter die Scheiben 
des dahinjagenden Zuges. 

Die elementare Plötzlichkeit, mit welcher der Schneeſturm 
einſetzte, wuchs und nun tobte wie einer der entſetzlichen, alles 
rernichtenden, im Augenblick heranwirbelnden und vorüber— 
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ſtürmenden Taifune der Aequatorialgegenden, ſchnürte Bruft 
und Kehle wie in ſtummer Erwartung des Aeußerſten zu— 
ſammen. 

„Das ſieht böſe aus“, meinte ein älterer Herr, das be— 
troffene Schweigen unterbrechend, das in dem Rauchſalon des 
Zuges eingetreten war. „Solch ein Blizzard kann 24 Stunden 
dauern, und dann iſt es ganz ausgeſchloſſen, mit einem Auto- 
mobil vorwärts zu kommen. Ich beſinne mich aus meiner 
Jugend, daß es nach einem ſolchen Sturm lange Zeit ſelbſt 
mit Pferden unmöglich war, die ungeheueren Schneemaſſen zu 
überwinden. Sie tun mir leid,“ wandte er ſich direkt an mich, 
„aber ich glaube, Sie tun am beſten, ehe Sie Ihre Geſundheit 
und Ihre Maſchine aufs Spiel ſetzen, beſſere Witterung abzuwarten.“ 

„Auf unſere Geſundheit“, antwortete ich, „können wir 
keine Rückſicht nehmen. Sonſt wären wir beſſer zu Hauſe 
hinterm Ofen geblieben. Und auch von unſerer Maſchine müſſen 
wir hier, wo wir kaum ausgefahren find, das ſcheinbar Un- 
mögliche verlangen.“ 

In meinem Innern ſah es freilich anders aus. Angeſichts 
dieſer tobenden Elemente konnte ich mich den ſchwerſten Be— 
ſorgniſſen nicht verſchließen. Das Auto war nur mühſam vor⸗ 
wärts gekommen, und nun noch dieſer entſetzliche Blizzard, der 
von Nordoſten zu kommen ſchien, aus der Anfahrtrichtung des 
Wagens, und mit unverminderter Heftigkeit ſchon anderthalb 
Stunden hindurch noch immer weitere, unabſehbare Schnee— 
mengen auf die Erde ſchleuderte. 

Wie wird der Wagen das beſtehen? Werden meine Ge⸗ 
fährten überhaupt ſich bis Elkart durchringen? Und in welchem 
Zuſtand werde ich Fahrer und Maſchine wiederſehen? 

Der Zug fuhr in die Station ein. 

Schwer mit den Pneumatiks aus dem Gepäckwagen be- 
laden, verließ ich als einziger ausgeſtiegener Fahrgaſt den 
Bahnſteig. Kopfſchüttelnd ſahen mir die Beamten und Pajja- 
giere nach. Schnell dampfte und keuchte der Expreß davon. 
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Während des Blizzards in Elkart. 


Mühſam hielt ich mich mit meiner Laſt in dem Sturm 
aufrecht, der mir Schnee und Hagel ſchmerzhaft ins Geſicht fegte. 

Auf der anderen Seite des Bahnhofsgebäudes machte ich 
mich gerade auf, ein in der Nähe gelegenes Hotel aufzuſuchen, 
als ich aus der grauen Dämmerung des Schneegewirbels einen 
großen Schatten auftauchen ſah, der ſich langſam näher bewegte. 

Ich kann wohl jagen, meine Pulſe ſtockten einen Augen— 
blick. Wie angewurzelt war ich ftehengeblicbem Der Schatten 
ſah ungefähr wie ein hohes Planwagen-Auto aus. In dem 
heulenden Wind war vom Motorgeratter nichts zu hören. Sollte 
es wirklich mein Protos ſein? 

Jetzt ſah ich's deutlich: Er war's! 

Freudig lief ich ihm entgegen. Ach, wie ſchaute der 
Wagen aus! Wie ein arg mitgenommener Held, der aus einer 
Schlacht heimkehrt, wie ein Polarfahrer, der manchen ver— 
zweifelten Strauß mit Eis und Schnee zu beſtehen gehabt hatte. 
In dicken Klumpen hingen die weißen Maſſen an den Rädern, 
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auf dem Kühler, überall am Wagen, und die übermenſchlichen 
Anſtrengungen, ihn durch die Schneeſtürme auf den entſetzlichen 
Wegen vorwärts zu bringen, langſam, mit Stockungen, hier und 
da, wo es gar nicht anders gehen wollte, mit Menſchen- und 
Pferdehilfe, aber doch vorwärts — das konnte ich ohne zu 
fragen auf den Geſichtern meiner wackeren Gefährten leſen. 

„Scheußlich war's und beinahe unmöglich,“ ſagte Herr 
Knape, „und was nun werden wird, wenn dieſer Blizzard noch 
lange anhält, das weiß ich wirklich nicht. Von hier nach South 
Bend geht eine elektriſche Schnellbahn. Die vorausbefindlichen 
Wagen haben, da ſie ſonſt nicht durchkamen, ihre Spur benutzt, 
und das wollen wir jedenfalls auch tun. Die Wegeverhältniſſe 
ſind inzwiſchen ja ſicher nur noch ſchlimmer geworden.“ 


Wir beſchloſſen alſo, von hier erſt um 12 Uhr nachts 
weiterzufahren, wo der Betrieb der Schnellbahn zu ruhen be— 
ginnt. Unſer Wagen hatte von ſeiner letzten Station Ligonicr 
bis jetzt mittags 32 Kilometer gemacht, und wir konnten hoffen, 
bis zum Morgen, wo der Betrieb auf der Bahn wieder anfing, 
die 27 Kilometer bis South Bend zu ſchaffen. Vielleicht er- 
ſchöpfte ſich bis zur Nacht auch die Gewalt des unausgeſetzt 
fortwütenden Schneeſturms. 

Das war auch tatſächlich der Fall, als wir um 11 Uhr 
nachts nach ein paar Stunden Schlaf das Hotel verließen und 
unſeren Wagen in der Garage aufſuchten. Die Luft war kaum 
noch bewegt, aber furchtbar waren die Schneemengen, die dieſer 
Blizzard uns beſchert hatte. Sie lagen ſchon in der Stadt zu 
unglaublichen Höhen getürmt, und wie mußte das erſt draußen 
auf freiem Felde ſein! 

Punkt 12 Uhr fuhren wir beim Licht der Scheinwerfer 
von Elkart ab, betraten gleich hinter dem Städtchen den Gleis- 
körper der elektriſchen Bahn, und bei kaum merklichem Schnee— 
fall ging es hinaus in die tief verſchneite Winternacht... 

Der Schnellbahnverkehr hatte eine Fahrtrinne auf den 
Gleiſen hergeſtellt, zu deren Seiten ſich die Schneewälle bis 
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zu drei Meter Höhe erhoben. Auf der Bahn ſelbſt lag der 
Schnee zwiſchen den Schienen auch etwa zwei Fuß hoch. In 
langſamem Tempo waren wir mit aller Vorſicht ungefähr eine 
Stunde gefahren, als es plötzlich in einer Kurve einen Ruck 
gab und der Wagen feſtſaß. 

Auf der ſüdlichen Bahnſeite hatte der Sturm außerordent— 
liche Schneemengen gegen einen Hügel angetrieben, anſcheinend 
auch noch nach Einſtellung des Bahnverkehrs, und wir waren 
mit der linken Vorderſeite, mit Rad und Kühler ganz in die 
weichen Maſſen hineingefahren. 


Die Schneebank hatte eine Länge von 50—60 Meter. 
Hilfe war jetzt in der Nacht nicht zu finden und an ein Durch— 
ſchaufeln nicht zu denken. Wir mußten alſo den Gleiskörper 
aufgeben, fuhren 1½¼ Kilometer bis zu einer Wegkreuzung 
zurück und waren nun wieder auf die Landſtraße angewieſen. 


Ohne Pferde war ein Weiterkommen da unmöglich, und 
ſo blieb ich in einer kleinen, als Warteraum für die Bahnfahr— 
gäſte dienenden Holzbude beim Auto, während Knape und Maaß 
ſich auf die Suche nach einem Farmergehöft begaben. 


Todmüde von dem Marſch in dem tiefen Schnee kamen 
fie um 5 Uhr morgens mit Pferden zurück, und in mühſeligſter 
Quälerei erreichten wir mit einem Bruch, der bei der koloſſal 
überanſtrengten erſten Ueberſetzung des Wechſelgetriebes nicht 
zu vermeiden war, nach ſieben Stunden South Bend und die 
in Amerika ſehr bekannte Automobilfabrik von Studebaker. 
Hier trafen wir auch Motobloc, der uns an irgendeiner Stelle 
rorausgekommen ſein mußte und nun infolge eines Achſen— 
bruchs zu unfreiwilligem Aufenthalt gezwungen war. 


Mr. Studebaker, als deſſen Gäſte wir in dem ſehr guten 
Ofiver-Hotel wohnten, riet uns von der Weiterfahrt ab. Er 
hatte in ſeinem Leben keinen ſolchen Blizzard geſehen und war 
überzeugt, daß wir auf den meterhoch verſchneiten Landwegen 
nicht weit kommen würden. Wir nahmen aber die gebrochene 
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Ueberſetzung einfach heraus und fuhren programmäßig am 
27. Februar morgens ab. 

Sobald wie möglich wollten wir Chicago erreichen und 
kamen dieſen Abend glücklich bis New Carlisle. In zehneinhalb 
Stunden hatten wir nur 22 Kilometer gemacht, und wir waren 
ziemlich am Ende unſerer Kräfte, als wir in einem elenden 
Gaſthaus unterkrochen, wo wir zum Teil auf der Erde nächtigen 
mußten und der Wirt, ein ungemütlicher JIriſhman, für dieſe 
glänzende Aufnahme auch noch fünf Dollar pro Perſon ver- 
langte. Da wir uns weigerten, das zu zahlen, wollte der ſmarte 
Geſchäftsherr den Wagen bei der Abfahrt arretieren laſſen und 
zog erſt vernünftige Saiten auf, als eine Anzahl Ortseinwohner 
ſehr entſchieden für uns Partei nahm. Es waren das natür- 
lich Deutſchamerikaner, die auch ſonſt in der Union in einem 
ziemlichen Gegenſatz zu den aus Irland zugewanderten Be- 
wohnern ſtehen ſollen. 


Im Schneckentempo quälten wir uns durch den unend- 
lichen Schnee weiter. Mittags war die Luft eigentümlich warm 
und ſchwül geworden, und als wir abends 7 Uhr in Rolling 
Prairie einfuhren, donnerte und blitzte ein wahnſinniges Ge— 
witter über uns, und eine Sintflut platzte dazu nieder, als 
wenn es in Deutſchland „Bauernjungens regnet“. Nach neun- 
ſtündiger Fahrt blickten wir wieder nur auf 30 Kilometer Tages- 
leiſtung zurück. Wir waren jetzt aber nur noch rund 100 Kilo- 
meter von Chicago entfernt und konnten hoffen, daß ſich die 
Nähe der Großſtadt nun bald bemerkbar machen werde. 

Sie tat das auch. Leider nur in einem anderen als in 
dem erhofften Sinn. 


Das Gewitter wütete die ganze Nacht über mit einer 
Heftigkeit, wie ich es ſelbſt in den Bergen oder an der See 
bei uns nicht erlebt hatte, und als wir am nächſten Morgen 
vor die Tür unſeres Quartiers traten, bot ſich uns ein eigen⸗ 
artiger Anblick dar. Die Bäume, die Häufer, die Telegraphen- 
leitungen, alles war mit einer dicken Eisſchicht überzogen. Unter 


Die Weltfahrer im Kampf gegen die riefigen Schneemengen vor Chicago. 
Zeichnung von Georges Scott in Paris nach Skizzen der franzöſiſchen Konkurrenten. 
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Der Protos⸗Wagen wird aus einem Schneeberg herausgezogen. 


—ͤ — — 


Gleiche Leiden bei den Konkurrenten: Der Motobloc-Wagen im Schnee. 


Im Auto um die Welt. 6 
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dieſer Kriſtallaſt, unter Regen und Sturm waren armdicke Aeſte 
gebrochen, und die Telegraphendrähte hingen wie ſeltſam wirre 
Haarſträhnen ſo zerriſſen und zerzauſt an den glaſierten Pfählen 
herunter, daß der Drahtverkehr auf Tage hinaus unter- 
brochen war. 


Die Straßenwalze als Schrittmacher. 


Der Regen hatte aufgehört, und aufs neue war ſtarke 
Kälte eingetreten. Mit Hilfe von ſechs Pferden fuhren wir 
ab, brachen einmal unterwegs durch das Eis eines Straßen- 
grabens ein, die Leute und die Pferde und der Motor taten 
aber alles mögliche, ſchaufelten und zogen und rackerten ſich 
redlich ab, und abends erreichten wir unſer Ziel Cheſterton, 
jetzt nur noch 80 Kilometer von dem erſehnten Chicago entfernt. 

Von einer Beſſerung der Wege war keine Rede, aber nun 
mußte es endlich anders werden. 

Es wurde anders. 
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Bur Vorſicht hatten wir wieder einige Pferde für 40 Dollar 
gechartert, unſern täglichen Durchſchnittspreis, der gering war, 
wenn man bedenkt, was dafür auf den unglaublichen Wegen 
von Mann und Pferd geleiſtet werden mußte. Durch einen 
engen Gang hatten wir das Auto am Abend in die Scheune 
des Gaſthofs gefahren und ließen es nun, da mit der erſten 
Geſchwindigkeit auch die damit verbundene Rückwärtsſteuerung 
herausgenommen war, durch die Pferde rückwärts bis auf die 
Straße ziehen. Während wir unſer Gepäck im Hotel fertig⸗ 
machten, ſollten die Fuhrleute die Pferde nach vorne umſpannen. 
Als wir dann wiederkamen, und Herr Knape das Steuer 
zum Anfahren ergriff, verſagte die Maſchine zu unſerem Er⸗ 
ſtaunen. 

Die Unterſuchung ergab Bruch der Steuergabel. Er war 
dadurch entſtanden, daß die Fuhrleute die Pferde nicht bloß 
umgeſpannt, ſondern den Wagen auch ohne Auftrag bis auf 
die Mitte der Straße gezogen hatten. Die Vorderräder hatten 
dabei noch ſchräg und tief in dem ſeitwärts aufgeſchaufelten 
Schnee geſtanden, ſo daß beim Anziehen, da niemand das Steuer 
richtig einſtellte, die Gabel in Stücke ging. 

Dem Uebereifer der guten Leute verdankten wir eine 
ſchwere Panne, die uns mindeſtens zwei Tage Aufenthalt 
koſtete. Es war der erſte ernſthafte Stop ſeit dem Start. Und 
Chicago nur noch 80 Kilometer entfernt! Die nahe Großſtadt 
ſandte uns das beinahe jchon todjichere Malheur in verſtärkter 
Auflage! N 

Eine Reparatur an Ort und Stelle war ausgeſchloſſen. 
Maaß war überdies infolge Fiebers, verurſacht durch ein ſchmerz— 
haftes Zahngeſchwür, zu Bett geblieben und ſollte mit der Bahn 
nachkommen. Was war anderes übrig, als Leute und Pferde 
zu entlaſſen und ſchleunigſt nach Chicago zu dampfen, um das 
gebrochene Stück fo ſchnell wie möglich zu reparieren. Ich über- 
nahm dieſe Miſſion, da ich mit den Verhältniſſen in Chicago 
ſchon bekannt war, und konnte früheſtens in 24 Stunden zu⸗ 
rück ſein. 
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Ehe ich abfuhr, hatte ich mit Knape eine längere Unter- 
redung. 

Ihre Folge war, daß ich mit einer zweiten Miſſion nach 
Chicago ging, die mehr Schwierigkeiten bot als die gebrochene 
Steuergabel, ja von deren glücklicher Löſung geradezu die 
ganze Weiterfahrt abhing. 


Alleghen 
— rO er 
Stand der Wettfahrt am 26. Februar. | 
ı Thomas Wagen 
n De Dion-Bouton Wagen 
Züst Wagen 
Protos Wagen 
r Motobloc Wagen 
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Die Trennung der Protosmannſchaft. 


Die Urſachen. — Eine Unterredung mit Herrn Knape. — Mr. Newman als 
Helfer. — Engagement des Chauffeurs Snyder. — Der Wagen endlich in 
Chicago. — Die Millionenſtadt. — Ein wichtiges Telegramm. — Ein- 


ſchneidende Aenderung der Fahrtdispoſition. 


In dem ganzen großen Chicago mit ſeinen 1700000 
Einwohnern kannte ich nur einen einzigen Menſchen näher, 
Mr. Newman von der Woods Motor Vehicle Company, meinen 
freundlichen Gaſtgeber aus den Tagen meines erſten dortigen 
Aufenthalts. Zu ihm lenkte ich daher auch jetzt meine Schritte, 
als ich am Spätnachmittag des gleichen Tages angekommen war. 

Mr. Newman, ein kleiner bartloſer Herr von öſterreichiſcher 
Abſtammung, ſaß in ſeinem großen, hellen, einfachen, nach 
amerilaniſcher Art nur mit Schreibtiſch und einigen Stühlen 
möblierten Bureau. Es wurde durch eine Glaswand von dem 
Nebenraum getrennt, in welchem der zweite Direktor der Motor 
Company ſeinen Platz hatte. Er war nicht wenig überraſcht, 
als ich mit dem wohlverſchnürten, gebrochenen Steuerteil unter 
dem Arm eintrat, mich ſchon nach ſo kurzer Zeit wiederzuſehen. 

„Nanu? Was bringt Sie denn ſchon wieder her?“ rief 
er mir entgegen, und die Energie, die für das Weſen dieſes 
liebenswürdigen Menſchen und tüchtigen Geſchäftsmannes 
charakteriſtiſch war, ſtraffte ſichtlich den kleinen Körper. „Hoffent⸗ 
lich iſt der Grund Ihres Kommens kein unglücklicher!“ 

„Ein glücklicher iſt es nicht“, erwiderte ich. „Sie werden 
mir recht geben, wenn ich dieſes Paket ausgewickelt habe.“ 

„Das iſt allerdings ein großes Pech!“ ſagte er, als er 
die Beſcherung ſah. „Was ſollen wir da machen?“ 

„Die Hauptſache iſt, daß wir ſo ſchnell wie möglich weiter⸗ 
fahren können. Es wird alſo das beſte ſein, Sie laſſen den 
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Bruch ſogleich reparieren, damit ich morgen wieder zurück— 
fahren kann, und nehmen ein Modell ab, wonach eine neue 
Steuergabel angefertigt wird, die wir dann ſpäter hier einſetzen.“ 

Mr. Newman ſtimmte mir zu, rief ſofort durch ſein Tiſch⸗ 
telephon nach den Fabrikräumen und ging dann ſelbſt dahin, 
um anzuordnen, daß die Reparatur noch während der Nacht 
gemacht würde. 

Die techniſche Seite meiner Miſſion war damit erledigt. 
Es blieb die andere, die mir ſchwer auf der Seele lag. Ich 
hoffte wohl, daß mir der in vielen Sätteln gerechte Mr. Newman 
auch da würde helfen können, aber würde er es ſo ſchnell 
können, wie es erforderlich war? Und jo gut, daß die Weiter- 
fahrt nach beſter Möglichkeit geſichert wurde? Vieles, wenn 
nicht alles hing jetzt von dieſem kleinen Herrn ab, dem ich 
mich nicht nur zu großem Dank verpflichtet fühlte, ſondern 
dem ich auch ein außerordentliches Vertrauen entgegenbrachte. 

„Und nun habe ich noch eine andere Bitte auf dem 
Herzen“, ſagte ich, als er wieder an ſeinem Schreibtiſch Platz 
genommen und mir verſichert hatte, daß die Reparatur morgen 
früh fertig ſein würde. „Wollen Sie mir auch in einer perjön- 
lichen Angelegenheit behilflich ſein?“ 

„Was ich für Sie tun kann, werde ich gern tun,“ ant⸗ 
wortete er, mich groß und fragend anblickend, „— gerne, ſoweit 
es in meinen Kräften ſteht.“ 

Ich teilte ihm nun den Inhalt des Geſprächs mit, das 
ich am Morgen in Cheſterton mit Herrn Knape gehabt hatte. 

Auf unſerer ganzen bisherigen Fahrt waren durch die 
Unkenntnis der Amerikaner über das Verhältnis, in welchem 
wir drei deutſchen Fahrer untereinander und zum Wagen ſtanden, 
die Herren Knape und Maaß in den Zeitungen und in den 
Anſchauungen der Leute weniger zur Geltung gekommen als 
ich. Man konnte oder wollte ſich drüben trotz aller Aufklärungen 
nach dieſer Richtung offenbar nicht vorſtellen, daß ich als 
preußiſcher Offizier lediglich als gleichberechtigter Mitfahrer an 
der Expedition teilnahm, und daß die Herren Knape und Maaß 
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Die Randalphſtraße in Chicago. 


nicht die Chauffeure des Wagens waren, wie ſolche alle anderen 
konkurrierenden Wagen hatten, ſondern gleich mir Herrenfahrer, 
die als Ingenieure allerdings auch die Mechanikerarbeiten mit- 
zubeſorgen hatten. 

Dieſe falſche Auffaſſung bei der Bevölkerung fing ſchon 
am Start an. In dem von der „New Yorf Times“ her⸗ 
ausgegebenen und in Tauſenden von Exemplaren über 
ganz Nordamerika verbreiteten Fahrtbüchlein hieß es vorne— 
weg unter der Rubrik „Konkurrenten“ unter Nr. 6: „Protos, 
German, — Lieut. Koeppen, Engineer Hans Knape, Engineer 
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Ernest Maass.“ Mein Name wurde an erſter Stelle genannt, 
und die Bezeichnung der beiden anderen Herren als „Engineer“ 
leiſtete wohl auch der Verwechſlung der Begriffe „Ingenieur“ 
und „Mechaniker“ Vorſchub. Was bei den Herren Knape und 
Maaß alſo beſonders anzuerkennen war, daß ſie als reine 
Amateure an die Schwierigkeiten der Rieſenfahrt herangegangen 
waren, während auf allen anderen Wagen berufsmäßige Mecha- 
niker ſaßen, das kam in Amerika nicht zur Geltung, zumal 
dort im allgemeinen die Unterſchiede zwiſchen Amateur und 
Profeſſional, zwiſchen Arbeitgeber und Arbeitnehmer nicht ſo 
betont werden als in anderen Ländern. 

Laut unſerer Vereinbarung hatten die Herren Knape und 
Maaß in erſter Linie für die techniſche Seite der Expedition 
und insbeſondere dafür Sorge zu tragen, daß unſer Gefährt 
dauernd in brauchbarem Zuſtande blieb, während mir die 
Organiſation der Reiſe, die Dispoſition über die Rejerve- 
materialien und die Korreſpondenz mit der Heimat und der 
Fahrtleitung oblag. Die Folge hiervon war, daß meine beiden 
Gefährten ſich nach Ankunft in einem Ort zunächſt um die 
Maſchine zu ſchaffen machen mußten, und mir, der ich von 
dieſen techniſchen Arbeiten frei war, mehr die vielen Repräſen⸗ 
tationspflichten zufielen, denen wir uns nicht entziehen konnten. 
Dieſes natürliche Ergebnis unſerer Arbeitsteilung beſtärkte 
aber nur die amerikaniſche Bevölkerung in dem falſchen Glauben, 
ich ſei der Führer des Wagens, und die Herren Knape und 
Maaß wären nur meine Chauffeure, und dieſer durch nichts 
zu bekämpfende Irrglauben fing an, ſtörend zu werden. 

Herr Knape erklärte mir in der Unterredung direkt, nach 
ſeiner und Herrn Maaß' Anſicht könne eine Beſſerung in dem 
durch keinen von uns verſchuldeten Mißverhältnis nur geſchaffen 
werden, wenn eine Trennung zuſtande käme. Da ſie ſich denken 
können, daß für mich als Offizier ein Zurücktreten ſehr pein⸗ 
lich ſein würde, ſo wollten ſie mir die freie Wahl überlaſſen: 
Falls ich auf der Weiterfahrt beſtände, würden ſie zurücktreten; 
falls ich aber ein geeignetes Arrangement, die Fahrt mit fremder 
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Hilfe fortzuſetzen, nicht finden und dann doch zu dem Ent- 
ſchluß des Rücktritts kommen würde, wollten ſie beide die 
Expedition weiter durchführen. 

Meine Verſuche, Herrn Knape umzuſtimmen, blieben er- 
folglos, und fo erklärte ich denn, daß ich unter keinen Um- 
ſtänden die Weiterfahrt aufgeben wolle noch könne und ſo— 
gleich in Chicago zuſehen werde, einen geeigneten Erſatz zu 
bekommen. Ich bedauerte im übrigen aufrichtig, zwei ſo tüchtige 
Helfer durch die obwaltenden Umſtände zu verlieren, und Herr 
Knape gab mir darauf die ausdrückliche Verſicherung, es täte 
ihnen ebenfalls leid, daß es ſo gekommen wäre, aber die nun 
einmal notwendige Trennung ſolle in allem Frieden und ohne 
die geringſte Bitterkeit vor ſich gehen. 

Dies alles erzählte ich Mr. Newman, um ihn ſchließlich, 
aufs äußerſte auf ſeine Antwort geſpannt, zu fragen: 

„Würden Sie in der Lage ſein, mir einen brauchbaren 
Chauffeur zu verſchaffen, der zu einer ſolchen Fahrt bereit wäre, 
und zwar ſchnell verſchaffen, ſo ſchnell als irgend möglich?“ 

„Ich glaube, ich werde das können“, meinte Mr. Newman 
in ſeiner geſchäftsmäßigen Ruhe und ahnte kaum, ein wie 
großer Stein mir in dieſem Augenblick vom Herzen fiel. „Ich 
habe da einen ſehr tüchtigen Mechaniker und Fahrer, nebenbei 
ein Deutſchamerikaner, der augenblicklich, wo unſere Fabrik 
etwas ruhiger geht, abkömmlich wäre. Zufällig hat er erſt 
neulich, als Sie zum erſtenmal hier waren, zu mir geäußert, 
er hätte wohl Luſt, auch mal eine ſolche Fahrt mitzumachen. 
Einen Augenblick, bitte, er wird gleich da ſein, Sie können 
ihn ſich dann gleich ſelbſt anſehen.“ 

Nach wenigen Minuten betrat der Chauffeur Snyder die 
Office, ohne von dem Anlaß in Kenntnis geſetzt zu ſein, der 
ihn herbeirief. 

„Sie haben mir kürzlich geſagt,“ wandte ſich Mr. Newman 
an ihn, „Sie hätten wohl Luſt, an einer Autofahrt wie New 
Nork— Paris teilzunehmen. Hier bietet ſich Ihnen Gelegenheit, 
dieſe Fahrt ſelbſt noch mitzumachen. Herr Koeppen —“ und 
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damit machte er uns bekannt, „iſt der Führer des deutſchen 
Wagens und würde Sie gerne, da er augenblicklich allein iſt, 
als Chauffeur mitnehmen. Sie müſſen dann gleich morgen 
mittag mit ihm nach Cheſterton fahren, wo der Protos zurzeit 
liegt, und Ihre weiteren Vorbereitungen während des Aufent- 
haltes treffen, der für den Wagen ſpäter hier vorgeſehen iſt.“ 

Mr. Snyder erklärte fic) mit Freuden bereit. Seine Be- 
dingungen waren beſcheiden, und nach kurzer Verhandlung 
waren wir einig. 

Was ich mir als äußerſt ſchwer, wenn nicht unmöglich 
in der fremden Stadt vorgeſtellt hatte, war mit Hilfe dieſes 
famoſen Mr. Newman in kaum einer halben Stunde erledigt 
und perfekt. Ich war ganz außerordentlich froh darüber, zu⸗ 
mal ich nach allem, was ich von Mr. Snyder ſah und hörte, 
die Gewißheit haben konnte, eine wirklich tüchtige und auch 
ſportlich intereſſierte Kraft gefunden zu haben. Das einzige, 
was mir ein gewiſſes Bedenken machte, war die Frage, ob 
Snyder, der körperlich nicht zu den Stärkſten gehörte, den zu- 
künftigen Anſtrengungen geſundheitlich würde gewachſen ſein. 
Denn darüber war ich mir klar, daß die Anforderungen der 
Fahrt, die für drei Mann kaum zu bewältigen geweſen waren, 
für zwei Mann, für Snyder ſowohl wie für mich, nun oft 
ins Ungemeſſene ſteigen und Strapazen verlangen würden, 
denen nur kräftige Konſtitutionen gewachſen find. Die Gewif- 
heit und das Bedenken, beides beſtätigte ſich ſpäter. 

Vor der Hand aber war ich über das ſo ſchnell und ſo 
glücklich Erreichte ſeelenvergnügt. Ich hatte die Garantie für den 
guten Fortgang des deutſchen Unternehmens in der Taſche, mit 
deſſen glücklicher Durchführung der gute Ruf unſerer Automobil- 
induſtrie, ja allgemein die Ehre des deutſchen Namens ver- 
bunden war. 

Das war die Hauptſache, alles andere mußte ſich von 
ſelber finden. 

Guten Muts kehrte ich am nächſten Nachmittag mit der 
reparierten Gabel und Mr. Snyder nach Cheſterton zurück 
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Die Wege vor Chicago. 


und hatte die Freude, zu ſehen und von Herrn Knape beſtätigt 
zu hören, daß der neue Chauffeur in ſehr geſchickter Weiſe die 
Gabel wieder der Steuerung einfügte. 

Am 3. März morgens ſetzten wir drei, während Herr 
Maaß noch das Bett hütete, den Wagen glücklich wieder in 
Bewegung. Die Wege wurden beſſer, da hier der Blizzard nicht 
in ſeiner ganzen Schwere gewütet hatte und auch die Nähe 
Chicagos nun zu ſpüren war. Nach kaum zwölf Kilometer 
Fahrt brach uns zwar abermals in einer tieferen Schneeſtelle 
die Steuergabel, aber es fand ſich ſchnell eine gute Schmiede 
in der Nähe, und der nicht gar ſo ſchlimme Bruch war 
nach drei Stunden wieder tadellos von Mr. Snyder geheilt. 
Flott ging es dann mittags auf Chicago weiter, die tauſend 
feindlichen Mächte, die uns davon ſo lange abgehalten hatten, 
gaben ſich endlich unſerer Ausdauer beſiegt, die Silhouette der 
Großſtadt tauchte in der Ferne am abendlichen Himmel auf, 
an ihrer Grenze empfing uns eine Anzahl Wagen mit Mit- 
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gliedern der Chicagoer Automobilklubs, und um 7 Uhr abends 
ſtoppten wir vor der Fabrik des Mr. Newman den Motor ab. 

Nach ſchrecklichen zehn Tagen hatten wir dieſe von Edger— 
ton noch nicht 300 Kilometer entfernte Hauptetappe erreicht, 
die Thomas jchon am 28., Züſt und de Dion am 29. Februar 
nach mehrtägigem Aufenthalt wieder verlaſſen hatten, und in 
die jetzt auch Motobloc einlief. Zum drittenmal betrat ich die 
Millionenſtadt, aus der es nun glücklicherweiſe kein Zurück 
mehr gab. Da nach unſerem Fahrtreglement am 5. März von 
allen Wagen da, wo ſie gerade waren, der Zug nach Seattle 
genommen werden ſollte, jo hatte ich zwei Tage Zeit, ſowohl 
in den vorzüglichen Newmanſchen Werkſtätten die erforder- 
lichen Verbeſſerungen am Steuer, an den Benzinleitungen uſw. 
vornehmen zu laſſen, als auch mir Chicago etwas näher 
anzuſehen. 

Porcopolis, die Schweineſtadt! 

Nach Upton Sinclair könnte man meinen, das hat eine 
doppelte Bedeutung. Ich habe zwar die Laſterhöhlen nicht ge— 
ſehen und bin den Spuren des „Sumpfs“ keineswegs nach- 
gegangen, nach den Eindrücken, die ein kurzer Aufenthalt in 
einer ſolchen Rieſenſtadt geben kann, möchte ich aber glauben, 
daß die Schattenſeiten hier kaum weſentlich dunkler ſind als 
an anderen Großplätzen des Kapitals und des Elends, der 
Vergnügungsſucht und der aufreibenden Arbeit. 

Chicago macht, trotzdem bei weitem die meiſten Bewohner, 
ähnlich wie in dem nahen Milwaukee, deutſchen Urſprungs ſind, 
einen uramerikaniſchen Eindruck. Die hohen Häuſerreihen, die 
nur ſelten von Parks unterbrochen werden, der polternde Ver⸗ 
kehr von Stadt- und Straßenbahn, von Omnibuſſen und Fahr- 
zeugen aller Art, die nervöſe Haſt jedes einzelnen, gleichviel 
ob Bankherr oder Fabrikmädel, Großſchlächter oder Speicher- 
arbeiter, die Ungeniertheit im Lokal und auf der Straße, die 
nur an ſich ſelbſt zu denken ſcheint, die unendlichen Geſchäfts⸗ 
häuſer und Offices, deren Türen durch alle zwanzig und dreißig 
Etagen kaum ſtillſtehen — alles läßt erkennen, daß der Ameri- 
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kaner nur von einem Gedanken beſeelt iſt, den das Wort 
„business“ in ſich faßt —, ein Wort, das einem ebenſo von den 
grellbunten Rieſenplakaten und den blendenden Lichtreklamen, 
wie von den bleichen Frauenantlitzen und den grauen, trotz 
der jünglinghaften Bartloſigkeit doch ſeltſam alten Geſichtern 
der Geſchäftsherren entgegenſpringt. 


Die rieſigen Viehhürden von Chicago. 


Geldverdienen, ob auf geraden oder ungeraden Wegen, 
ob im Rahmen des ehrbaren Kaufmanns oder unter pfiffiger 
Umgehung der Geſetze, iſt alles in Amerika. Und man muß 
ſtaunen, mit welcher Energie dieſem Leitmotiv drüben von allen 
Bevölkerungsklaſſen nachgegangen wird. 

Chicago nimmt im Handelsleben der Union die erſte Stelle 
ein und iſt ihr wichtigſter Eiſenbahnknotenpunkt. Zwiſchen zwei 
und drei Milliarden Dollar beträgt der jährliche Warenumſatz. 
Sein Getreideverkehr, ſein Holz-, Eiſen⸗ und Ledermarkt iſt 
enorm. Ihre Hauptſignatur erhält die „Windy City“ aber 
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durch die Viehſchlächtereien, die im Oſten des Weichbildes nach 
der Richtung hin liegen, woher die unendlichen Mengen von 
Rindern und Schweinen und Schafen aus den rieſigen Rejer- 
voiren Jowa und Nebraska zu dieſer Zentrale ſtrömen. Kilo- 
meterweit ſieht man da nichts als Hürden und Einzäunungen, 
die hier die Stränge der Güterbahn, dort die Gebäude der 
Fleiſchverarbeitungsfabriken in weitem Abſtand begrenzen. 
Wie in dieſen Fabrikationsräumen, wo das lebende Schwein 
in kaum fünf Minuten ſich in Pökelfleiſch oder Wurſt ver- 
wandelt, ſieht es auch in der ganzen Stadt nicht allzu ſauber 
aus. Wo man hobelt, fallen Späne, aber übermäßig ſchmutzig 
habe ich's ſelbſt in den trüben Märztagen nirgends gefunden, 
und ich kann mir wohl vorſtellen, daß Chicago von der Waſſer⸗ 
ſeite, da, wo ſich die ausgedehnten Anlagen des Jadjon- und 
des Lincoln-Paris an dem Michiganſee entlang ziehen, an ſchönen 
Sommertagen ſogar einen recht freundlichen Eindruck machen kann. 
Zu Verſchönerungstaten großen Stils läßt es wohl über- 
all in der Union das faſt mit jeder Präſidentenwahl wechſelnde 
Stadtregiment und der ausſchließlich aufs Praktiſche und Nütz⸗ 
liche gehende Geſamtſinn nicht kommen. Die ſtädtiſchen Groß- 
taten drücken ſich vielmehr in den Statiſtiken von Handel und 
Verkehr, in der Plötzlichkeit, mit der ganze Stadtviertel entſtehen, 
und der Großartigkeit einzelner Bauwerke und Einrichtungen aus. 
Chicago gehört zu den amerikaniſchen Städten, die kaum 
50 Jahre alt ſind und vor nicht langem eine elementare 
Kataſtrophe zu überſtehen hatten. Es brannte 1871 und 1874 
faſt total nieder. Dem regen Stadtgeiſt konnte das Feuer nichts 
anhaben. Binnen kurzem entſtand Chicago aus Schutt und Aſche 
wieder und wußte ſeine Stellung in der amerikaniſchen Handelswelt 
trotz dieſer harten materiellen Schläge nicht bloß zu wahren, 
ſondern bald noch weiter in geradezu ungeahnter Weiſe zu erhöhen. 
Mehr als alles andere muß bei dem großen amerikaniſchen 
Gemeinweſen ſolch raſches Entſtehen, ſolch plötzliches Vergehen 
unter der Rieſenfauſt feindlicher Elemente, ſolch ſchnelles Wieder 
erheben imponieren. 
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Auch im Chicagoer 
Automobilklub fand 
ich einen lebhaften 
Unternehmungsgeiſt. 
Für unſere Fahrt in⸗ 
tereſſierte man ſich 
außerordentlich. Ich 
ſaß im Klub am 
4. März abends, als 
ich durch ein Tele⸗ 
gramm üböberraſcht 
wurde, das von der 
Fahrtleitung aus 
Paris kam. Kurz und 
bündig teilte es mit: ö Koeppen 

„Bahnbenutzung am 
5. März nach Seattle Der neue Chauffeur Snyder am Steuer. 
nicht erlaubt, Wagen müſſen mit eigener Kraſt bis San Franzisko gehen.“ 
Die Tragweite dieſer Aenderung war mir, offen geſagt, 
im Augenblick nicht ganz klar. Erſt ſpäter ſollte ich es recht 
empfinden, wie nachteilig und ſchwerwiegend ſie gerade für 
unſeren Protoswagen war. Immerhin ſchien es mir nun ziem- 
lich ſicher, daß es auch für die vorderen Wagen nicht möglich 
ſein würde, Alaska noch zur Winterszeit zu erreichen. Wer 
oder was die unverſtändliche Aenderung einer durchaus richtigen 
Dispoſition veranlaßt hat, entzieht ſich meiner Kenntnis. Auch 
ob man im Prinzip zu einer derartigen Aenderung nach voll- 
zogenem Start berechtigt war, laſſe ich dahingeſtellt. Jeden— 
falls war ich nun genötigt, meinerſeits alle Dispoſitionen zu 
ändern und vor allem ſchleunigſt dafür zu ſorgen, daß ich 
nicht mit Reſerveteilen und Pneumatiks in Bedrängnis kam. 
Ich depeſchierte daher am nächſten Morgen ſofort nach 
Seattle, mir einen guten Teil der dorthin geſandten Güter 
per Expreß nach Omaha entgegenzuſchicken. Was und wieviel 
ich brauchen würde, ließ ſich ſchlechterdings nicht überſehen. 
Schnee war jetzt kaum mehr von oben zu befürchten, aber er 
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Abfahrt von Chicago mit Snyder und einem Piloten. 


lag noch unten, und die Wege mußten ſich bei der jetzt herrſchen— 
den Temperatur von 6—8 Grad Wärme im aufgeweichten Zu- 
ſtand befinden. Man verſicherte mir wohl, daß die ſchlimmſten 
Schwierigkeiten nun ſicher überſtanden ſeien, aber da ich auch 
den Schmutz auf amerikaniſchen Landſtraßen genügend kennen 
gelernt hatte, mußte ich doch auf alles mögliche gefaßt ſein. 

Ich verfügte noch über vier Dunlop-Reſervepneus. Recht⸗ 
zeitig mehr von Seattle zu bekommen, war meine Hauptſorge. 
Bis Omaha waren es rund 300 Kilometer. Paſſierte uns 
nichts Beſonderes, ſo konnten wir mit dem gut wieder auf— 
gefriſchten Auto die Strecke, ſchlecht gerechnet, in ſechs bis ſieben 
Tagen ſchaffen. Da der Eiſenbahnverkehr in Amerika tadellos 
funktioniert, konnte ich auch hoffen, daß in etwa vier Tagen 
das Gewünſchte aus Seattle dort zur Stelle ſein würde. Daß 
Störungen in dieſer Beziehung eintreten könnten, fürchtete 
ich keinesfalls. 

Wir ſollten durch die Wege, durch unſer nun ſchon üb- 
liches Pech und durch die Eiſenbahn, oder richtiger die Zoll- 
behörde, bald erfahren, daß auch im Automobilſport erſtens 
alles anders kommt, zweitens wie man denkt. 


7. Kapitel. 


Die veränderte Situation. 


Rennen ſtatt Tourenfahrt. — Im Schmutz durch das reiche Jowa. — Eine 

gefährliche Schleuderei. — Ueber den Miſſiſſippi. — Die Clintoner Turner. — 

Landwirtſcha'tlicher Großbetrieb. — Die Heimat der Quäker Oats. — Die 
erſten Indianer. — Pneumatikſorgen. — Ein fataler Aufenthalt. 


Am Nachmittag des 7. April ſetzte ich mit Snyder nach 
herzlicher Verabſchiedung von meinen Chicagoer Freunden 
und meinen früheren Gefährten die Reiſe nach Weſten fort. 
Köſtliche Blumen, die Hurras unſerer Freunde und die beſten 
Erinnerungen geleiteten uns. 

Am Vormittag desſelben Tages war Motobloc gejtartet. 
Die übrigen Konkurrenten hatten beträchtliche Vorſprünge, 
de Dion rund 200, Züſt 450, Thomas gar 850 engliſche Meilen. 

Man wird es verſtehen, wie außerordentlich ungünſtig 
die veränderte Fahrtdispoſition für unſeren deutſchen Wagen 
ſein mußte. Bisher war es gleichgültig, wie weit wir in den 
Vereinigten Staaten kamen, da alle am 5. März ſich nach 
Seattle und von da gemeinſam nach Alaska zu begeben hatten. 
Jetzt kam es darauf an, ſo ſchnell als möglich San Francisco 
zu erreichen, um von dort einzeln, wie man gerade ankam, 
mit der nächſten Dampfergelegenheit gen Norden zu gehen. 
Die vorderſten Wagen hatten natürlich die meiſten Chancen, 
das am eheſten zu bewirken. 

Bisher war es eine Tourenfahrt, bei der die Zeit, in 
welcher jeder Wagen die außerordentlichen Hinderniſſe von 
Boden und Witterung überwand, keine Rolle ſpielte, und das 
Vorwärtskommen weniger von der Leiſtungsfähigkeit des 
Wagens als von der Größe und Bereitwilligkeit des Beutels 
abhing, aus welchem die Hilfe von Menſchen und Pferden be— 
zahlt wurde. Während unſere Konkurrenten tauſend und mehr 
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Dollars ausgaben, haben wir noch nicht zweihundert für Pferde 
gezahlt. Jetzt wurde mit einem Male ein Rennen gewünſcht, 
für das ſich die amerikaniſchen Landſtraßen ſo wenig wie möglich 
eignen, und das ſchließlich auch keinen Zweck hatte, weil ſelbſt 
der erſte Wagen auf dem Umwege über San Franzisco nach 
meiner Ueberzeugung zu ſpät nach Alaska kommen mußte, um 
dort noch den Winter und damit die Möglichkeit des Weiter— 
fahrens vorzufinden. 

Infolge dieſer Ueberlegung hielt ich auch jetzt dafür, daß 
es für die glückliche Beendigung der Geſamttour weniger auf 
die Schnelligkeit als auf Sicherheit ankomme, doch erſchien 
es mir immerhin wünſchenswert, einen beſſeren Anſchluß an die 
vorderen Wagen zu gewinnen. Wo es die Verhältniſſe geſtatteten, 
wollte ich alſo die Geſchwindigkeit meines Protos ſprechen 
laſſen, wo es die Wege verboten, aber wie bisher mit aller 
Vorſicht fahren. Jede Panne, die einen kürzeren Aufenthalt 
verurſachte, mußte jetzt jedenfalls als etwas Aergerliches, jeder 
Zwiſchenfall, der uns womöglich tagelang außer Gefecht ſetzte, 
geradezu als etwas Fatales empfunden werden. 

Zunächſt verboten die Wege jeden Renngedanken durch— 
aus. Es war auffallend, wie wenig Schnee wir weſtlich von 
Chicago fanden. Es machte den Eindruck, als hätte der von 
Oſten gekommene Wetterſturz mit Blizzard und Gewitter am 
Michiganſee vollkommen haltgemacht. Aber die Wintermonate 
hatten doch auch dieſen Gegenden hohe Kältegrade und manche 
Schneefälle gebracht, und dieſer Winterſchnee war nun in der 
Märzſonne im ſchönſten Zergehen. Die Landſtraßen befanden 
ſich infolgedeſſen in einem troſtloſen Schmutzzuſtand und waren 
beſonders an den tiefer gelegenen Stellen des hügeligen Ge— 
ländes, wohin die Wäſſer abfloſſen, beinahe grundlos. 

Im allgemeinen fand ſich unter den oberen aufgeweichten 
Schichten glücklicherweiſe ein feſterer Grund, auf dem die 
Hinterräder faſſen konnten, und nur dieſem Umſtand verdankten 
wir es, daß wir mit der erſten und zweiten Geſchwindigkeit 
überhaupt vorwärts kamen. Zur Ueberwindung der oft 80 bis 
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120 Meter langen Hügel mußten wir zu einer eigenartigen 
Prozedur greifen. Mit voller Kraft ſauſten wir in dem Modder 
bergauf, bis die Maſchine nach etwa zwanzig Metern zum Still— 
ſtand kam. Dann ging's durch die ſo geſchaffene Fahrtrinne 
zurück und mit einem Anlauf aufs neue in den Schlamm und 
Schmutz hinein, bis der Motor abermals nicht weiter kam. 
Da der Kühler vorne dabei über und über mit Kot beſpritzt 
wurde, kochte das Waſſer bald, und wir mußten reichlich Oel 
geben, um die Prozedur unter unendlichen Qualmwolken jo 
lange zu wiederholen, bis wir den Gipfel hatten. Bergab ging 
es dann gleitend und glitſchend um ſo ſchneller. Die vielen 
Höhen, auch zwei Reifendefekte, hielten uns aber doch ſo lange 
auf, daß wir über Tagesleiſtungen von 60 Kilometern nicht 
hinauskamen und am dritten Tage mittags erſt den kleinen 
Ort Dixon erreichten. 

Der Weg, der von hier nach der größeren Stadt Clinton 
führte, war leidlich gut, und alsbald verſuchten wir auch, ſeit 
Wochen zum erſtenmal, ein richtiges Tempo zu fahren. In 
unſerem Drang nach vorwärts überſchätzten wir jedoch die Güte 
des Weges, und an einer Talkurve, wo der Schmutz noch 
nicht aufgetrocknet war, kam der Wagen in voller Fahrt ins 
Schleudern, drehte ſich vollkommen herum und blieb unter der 
Wirkung der Bremſe mit einem Ruck ſtehen. 

Mit genauer Not waren wir einem größeren Malheur 
entgangen. 

Hätte das ſchwere Hinterteil des immer noch ſtark be- 
packten Wagens dieſen nicht ganz um ſeine Längsachſe gedreht, 
ſo daß nun die Haube in die Richtung zeigte, aus der wir 
gekommen waren, oder hätte die Bremſe zu früh die Schleuder— 
bewegung gehemmt, ſo wären wir fraglos durch den Graben 
und gegen einen kräftigen Baum gefahren, was weder dem 
Motor noch den Inſaſſen ſonderlich gut bekommen wäre. So 
hatten wir bloß einen Pneumatikdefekt zu beklagen, da die Decke 
des einen Hinterreifens durch die Drehung aus der Felge 
geriſſen worden war. 
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Allerdings war es ſchon der dritte Mantel, den wir jeit 
Chicago neu auflegen mußten, und wir behielten nur noch 
einen einzigen in Reſerve; aber die Freude, einem fataleren 
Mißgeſchic entgangen zu fein, war doch zu groß, als daß wir 
in dieſem Augenblick uns ängſtlichen Sorgen hingegeben hätten, 
und in flottem, wenn auch vorſichtigerem Tempo fuhren wir 
Clinton und dem größten Fluſſe Nordamerikas, dem Miſſiſ— 
ſippi, entgegen. 

In Fulton, dem diesſeitigen Brückenkopf, wurden wir 
von dem deutſchen Turnverein aus Clinton mit Automobilen, 
Fahnen und Hurras rührend empfangen. In ſtolzem Zuge 
ging es auf der langen Holzbrücke über den „Vater der 
Ströme“ nach der feſtlich beflaggten Stadt hinein, die ent— 
ſprechend dem Hauptteil ihrer Bewohner gemütlich deutſch 
ausſchaut. 

Die Breite des Miſſiſſippi ijt impoſant, aber ſeine Ufer 
ſind flach und reizlos, und der Geſamteindruck ähnelt dem, den 
etwa die untere Elbe bietet, wenn ſie zur Frühjahrszeit das 
Uferland weit überſchwemmt hat. 

Nach einem Feſteſſen fand uns zu Ehren abends in dem 
Verein ein Schauturnen ſtatt, wo ich ganz ausgezeichnete 
Leiſtungen bewundern konnte. Den Clintoner Turnern leuchtete 
dabei ordentlich die Freude aus den Augen, vor einem deutſchen 
Landsmann zu zeigen, daß der heimiſche Turnſport auch in 
Amerika ſeine tüchtigen Pflegeſtätten hat. Auch durch manches 
gemeinſam geſungene Volkslied bekräftigten die Clintoner 
Deutſchen, daß ſie ihre alte Heimat nicht vergeſſen haben. Ein 
Album mit Anſichten der Stadt, das mir zum Geſchenk ge— 
macht wurde, iſt mir eine liebe Erinnerung an die kurzen frohen 
Stunden meines dortigen Aufenthalts. 

Als wir am 10. März um 6 Uhr früh unſere Fahrt fort⸗ 
ſetzten, ſahen wir bald unſere Hoffnung auf die Fortdauer beſſerer 
Wege getäuſcht. Es war dieſelbe Leier wie hinter Chicago, 
ſchönes Wetter, modderige Straßen, hügelige Landſchaft, in der 
das erſte Frühlingsgrün aufſproß, vor uns der ſtändig kochende 
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Motor, um uns und hinter uns die blaugrauen, in die Augen 
beißenden, übelduftigen Dampfwolken der grimmig arbeitenden 
und doch nur wenig vor ſich ſchaffenden Maſchine. So ſahen 
wir nicht allzu viel von der Gegend, die mich im ganzen lebhaft 
an mein heimatliches Weſtfalen erinnerte. Zu beiden Seiten 
des Weges dehnten ſich dunkle, fruchtbare Felder wellig ins 
Weite, häufig im Hintergrund von Laub- und Nadelholzwäldern 
begrenzt. Allerdings fehlen die weſtfäliſchen Dörfer. Die 


Auf der Fahrt nach dem Weiten: Intereſſierte Zuſchauer 


Farmer wohnen hier in Jowa in einzelnen, weit auseinander 
liegenden Gehöften, bei denen auch die Wohnhäuſer aus Fach— 
werk gebaut ſind. Ihr einziger Schmuck iſt eine Veranda, 
ſelten ſieht man Gärten, niemals einen Park. Das Praktiſche, 
der Gelderwerb, ſcheint auch hier der alleinige Geſichtspunkt 
zu ſein. 

Wie alles in Amerika, wird auch die Landwirtſchaft im 
großen betrieben. Beſtellung und Ernte auf dieſen geſegneten 
lichen Kornkammer der Union, iſt auf dem dünnbevölkerten 
Rieſenareal nur mit Hilfe all der ingeniöſen Maſchinen mög— 
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lich, in denen Amerika vom Dampfpflug und Säapparat bis 
zu Garbenbinder und Dreſchmaſchine bahnbrechend geweſen iſt. 
Jowa produziert allein jährlich 600 Millionen Buſhels Körner— 
früchte und betreibt nebenbei die größte Schweinezucht der 
Union und nächſt Texas auch die größte Rindviehzucht. Das 
Tiermaterial iſt entſprechend dem Reichtum der Felder erſt— 
klaſſig, doch ſahen wir, wo wir gerade durchkamen, keine großen 
Herden, da es auf dieſem Strich an Wieſen mangelte. Auch 
da, wo das nicht der Fall iſt und große Viehbeſtände gehalten 
werden, arbeiten die Farmer in der Hauptſache mit dem er- 
giebigeren Kunſtdünger und erzielen damit auf dem von Natur 
günſtigen, ſchweren und ſchwarzen Boden ungeheuere Ernten. 

Die dicke, fette Humusſchicht, die auch auf den Wegen lag, 
erſchwerte uns in ihrem aufgeweichten Zuſtand das Vorwärts- 
kommen derartig, daß wir in Clarence kurze Nachtſtation machen 
mußten und erſt am nächſten Nachmittag unſer Ziel Cedar 
Rapids erreichten. 

Dieſe wieder ganz amerikaniſche Stadt, die es in kurzen 
Jahrzehnten auf 50000 Einwohner gebracht hat, iſt der 
Fabrikationsort der weltbekannten Quäker Oats, deren Reflame- 
plakaten man überall auch in Deutſchland und in Berlin be- 
gegnet. Aus der am Bahnhof gelegenen Stammfabrik gehen 
täglich ganze Waggonladungen dieſes nahrhaften Hafermehl— 
gebäds in alle Weltteile, und ich bin auf meiner ſpäteren Reiſe 
ſogar in den kleinen mandſchuriſchen Flecken auf dieſen alten 
Bekannten aus Cedar Rapids geſtoßen. 

So nüchtern und geſchäftsmäßig die Stadt iſt, ſo reizend 
mutet ihre Umgebung an, wo in Wald und Berg, durchſtrömt 
von dem munteren „Rote Ceder“-Fluß, ſich die wohlhabenden 
Kaufherren hübſche Sommervillegiaturen geſchaffen haben. Ich 
jah dieſes liebliche Dorado auf einer Spazierfahrt, die ich nach- 
mittags mit Mr. Averill vom dortigen Autoklub bei wunder- 
vollem Sommerwetter unternahm. 

Wärme und Wind hatten allmählich ihre Wirkung auf 
die Wege nicht verfehlt. Sie wurden jetzt endgültig beſſer, zu— 
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mal nun auch von jeiten der Landbevölkerung etwas für 
ſie getan wurde. Um die Straße in ihrem ausgefahrenen Zu— 
ſtand nicht ganz trocken und hart werden zu laſſen, bemerkte 
ich wiederholt Geſpanne, die von den einzelnen Anſiedlungen 
mit einer Art hölzernen Schneepflug die Wege planierten, was 
dann, wenn die Sonne recht tüchtig niederbrannte, bald eine 
glatte und ſteinharte Oberfläche ergab. Nach anhaltenden Regen— 
perioden muß das auch häufiger im Sommer wiederholt werden. 
Jedenfalls ließ der Motor ein ſo wohlgefälliges Singen ver— 
nehmen, wie lange nicht, und die Fahrt ging gut voran, trob- 
dem der Hügelcharakter zunahm und wir wiederholt recht an— 
ſtändige Steigungen zu überwinden hatten. 

In der Nähe von Marſhalltown durchfuhren wir eine 
Indianerreſervation, und ich bekam zum erſtenmal eine richtige 
Rothaut zu Geſicht. Was ich bis dahin in Schaubuden geſehen 
hatte, konnte mir nie den kleinen Verdacht benehmen, daß mit 
Hilfe von brauner Farbe und ein paar Hahnenfedern der gute 
„Wilde“ zurechtgeſtutzt war. Hier nun kamen mir zweifellos 
waſchechte Vertreter eines Volksſtammes vor Augen, von deſſen 
Heldentaten ich als Kind ſo manche Nacht geträumt hatte. Tief 
hatten ſich mir die Bilder und Geſchichten meines „Lederſtrumpf“ 
und ähnliche Bücher ins Gedächtnis eingeprägt, die Abenteuer 
des Urwalds und der Prärie zwiſchen den Bleichgeſichtern und 
den mächtigen Häuptlingen, den Trappern und Pfadfindern. 
Ja, als hätte ich dieſe Bücher erſt geſtern verſchlungen, ſo greif— 
bar deutlich ſtanden mir die kriegeriſchen Heldengeſtalten eines 
Weißen Adler, eines Chingachgook, einer Schwarzen Elſter 
im Gedächtnis, die großen, ſchlanken, ſehnigen Figuren mit 
den ſchmalen, edlen Geſichtern, denen das Feuer der Augen 
und die kühne Adlernaſe jene Züge von Energie gibt, an welchen 
die rote Raſſe ſo reich geweſen ſein muß. 

Und was gewarte ich nun? 

Kaum mittelgroße, dick aufgeſchwemmte Geſtalten in 
unſcheinbaren Gewändern, die mit ihren breiten, ſtumpfen 
Geſichtern, ihren geſchlitzten Augen und dicken Naſen, ihren 


104 Die veränderte Situation. 


langen ſchwarzen Zöpfen und abrafierten Augenbrauen einem 
Eskimo, einem Kalmücken, einem Hunnen verzweifelt ähnlich 
ſahen. Ach, meine ſchönen Kindheitsträume, die Ideale meiner 
Knabenjahre, mein guter Lederſtrumpf und der letzte Mohikaner, 
alles war in ein paar Augenblicken dahin! Hätten nicht einige 
ſtolze Adlerfedern hier und da auf den ſchmutzigen Häuptlings- 
köpfen geſeſſen, hätten die Squaws nicht wie anno dazumal 
ihre Tücher eng um den ganzen Leib geſchlungen gehabt, ich 
hätte auch nicht an die Echtheit dieſer Trauergeſtalten glauben 
können. Aber freilich: die Rothäute find längſt ſeßhafte Staats- 
penſionäre geworden, und das ſüße Nichtstun und das geliebte 
Feuerwaſſer, zu deutſch Whisky, haben die an Jagd und Krieg 
gewöhnten Volksſtämme gründlich degeneriert. In den größeren 
Reſervationen mögen ſie ſich körperlich beſſer gehalten haben 
wie in den kleineren hier, und daß ſie auch nicht alle heilloſe 
Faullenzer und Trunkenbolde geworden ſind, davon hörte ich 
in Seattle ein Beiſpiel, in deſſen Nähe ein ehemaliger Indianer— 
häuptling durch Fleiß und guten Geſchäftsſinn in den Beſitz 
unendlicher Länderſtrecken und großer Reichtümer gekommen 
ſein ſoll. 

Um eine ſchöne Illuſion ärmer kam ich abends nach 
Marſhalltown, und der nächſte Tag ſah uns ſchon früh wieder 
auf den Beinen. 

Es war der 13. März. 

Ich bin nicht abergläubiſch. Die Zahl 13 verurſacht mir 
keine Gänſehäute. Auch der Freitag gilt mir als ein ebenſo 
ehrbarer Tag wie alle Wochentage. Aber dieſer Freitag, dieſer 
Dreizehnte ſchien mich gründlich bekehren zu wollen. 


Bei ſchönem Wetter fuhren wir auf ganz paſſablen Wegen 
ab. Nach 50 Kilometern, kurz vor dem Ort Newada, flatzte 
hinten links der Reifen. Es war der vierte ſeit Chicago, und 
wir hatten eben nur noch einen in Reſerve. Die Sache wurde 
bedenllich, denn bis Omaha, wohin ich die Erſatzpneus beordert 
hatte, waren es noch über 300 Kilometer. Mit beſonderer Sorg- 
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Der Wagen in der Garage von Cedar Rapids. 
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In Jowa, der Kornkammer der Union: Farmer auf dem Wege zur Stadt. 


falt montierten wir daher unſeren letzten Schatz. Wir muſterten 
dabei auch ſeinen älteren Bruder zur Rechten mit kritiſchen 
Blicken. Er war ziemlich mitgenommen, aber wir hatten ſchon 
auf ſchlechteren Decken weite Strecken zurückgelegt. Die Hoff- 
nung, bis morgen und bis Omaha durchzukommen, wollten wir 
uns durch nichts zu Schanden machen laſſen und ſetzten uns 
frohgemut wieder in Bewegung. 

Da fuhr die böſe Dreizehn dazwiſchen. 

Kaum 300 Schritte waren wir gefahren, als ein lauter 
Knall wie ein Kanonenſchuß uns von den Sitzen aufſchreckte. 
Wir hielten abermals und ſahen uns an. War's möglich? Der 
eben beſonders ſorgfältig aufgezogene Reifen hatte Luft und 
Seele ausgehaucht! 

Nun war's aus. Das nächſte Neſt ſollte Ames heißen, 
und bis dahin waren es noch ungefähr 15 Kilometer. Der 
ungetreue letzte Mantel ſchlodderte luftleer um das Rad. Was 
half's? Wir mußten auf ihm bis Ames kriechen, von wo ich 
ſofort dringend nach Omaha depeſchierte, man ſollte mir die aus 
Seattle angekommenen Reifen ſo ſchnell wie möglich hierher ſenden. 

Nach einigen Stunden, die mir eine Unendlichkeit dünkten, 
kam die telegraphiſche Antwort. Ich erbrach ſie haſtig. 

„Keine Reifen angekommen.“ 

Ich las dieſe drei Worte wohl ein halbes dutzendmal. Es 
erſchien mir undenkbar, daß noch nichts angekommen ſein 
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ſollte. Um mich zu vergewiſſern, daß die Sachen von Seattle 
längſt abgegangen ſind, telegraphierte ich nun ſogleich an den 
dortigen deutſchen Konſul mit der Bitte, nachzufragen und 
mir Drahtantwort zu geben. 

Stunde um Stunde verrann, ohne daß ſich ein Poſtbote 
ſehen ließ. Es wurde Abend und Nacht. Der Draht blieb ſtumm. 

Endlich am nächſten Morgen hielt ich die Antwort in den 
Händen. Und welch eine Antwort! Die Pneus haben noch nicht 
abgeſchickt werden können, jie befinden ſich „in bond“, das heißt 
unter Steuerverſchluß, und werden nur gegen eine Kaution 
ron 300 Dollars freigegeben. 

So war's richtig! 

Da ſaßen wir nun mit unſeren ſämtlichen Talenten 
glänzend auf dem Trockenen! 

Drei, vier, fünf Tage Wartezeit war das mindeſte, bis 
die Reifen da fein konnten, und auch mit der ſofortigen Ab- 
ſendung der Kaution war es ſo eine Sache, da ich mit der— 
artigen Momentausgaben und zollbehördlichen Kniffigkeiten 
nicht gerechnet hatte und ſo viel Geld in bar nicht bei mir 
trug. Mein Kreditbrief konnte nur bei Banken realiſiert werden, 
und eine ſolche Bank gab es in Ames nicht. 

Ich verſuchte bei dieſem und jenem, dem ich natürlich 
wildfremd war, das nötige Geld zu bekommen, holte mir aber 
verſchiedene Abweiſe. Schließlich hatte ein Kaufmann die 
Freundlichkeit, mir auf den Kreditbrief hin die Summe vor- 
zuſtrecken, die ich ſofort telegraphiſch nach Seattle überwies. 
Alsbald bekam ich dann auch die Antwort, daß die Pneus 
abgegangen find. Aber was nützte das alles: in einem Augen- 
blick mußte ich durch unſer Pech und die amerikaniſche Zoll- 
behörde in der Fahrt um mehrere Tage aufgehalten werden, 
wo es auf ſchnelle Fortſchritte ankam, wo die beſſeren Wege 
ſolche auch geſtatteten, wo es uns geglückt war, einerſeits 
Motobloc abzuſchütteln und andererſeits gegen de Dion, den 
hinterſten der drei Tetenwagen, rund 100 Kilometer ſeit Chicago 
aufzuholen! 
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Es gibt Augenblicke, wo man mit einem Knall aus der 
Haut fahren könnte, als platzten tauſend Pneumatiks. Solche 
Augenblicke hatte ich an dieſem 13. und 14. März ein paar 
Dutzend zu durchkoſten. 

Und wer war im Grunde ſchuld daran? Niemand anderes 
als die Fahrtleitung mit ihrer willkürlichen Aenderung der 
Startdispoſition und mit ihrer Gleichgültigkeit, uns zollbehörd— 
liche Scherereien vom Halſe zu halten, auf die wir fremden 
Teilnehmer in Amerika kaum gefaßt ſein konnten. Den geradezu 
lächerlichen Schwierigkeiten, ein zu einer Weltfahrt beſtimmtes 
und wieder außer Landes gehendes Auto aus dem Zoll in 
New York zu bekommen, ſchloß fic) jetzt würdig der Steuer— 
verſchluß meiner Reſerveſachen in Seattle an. Pflicht einer 
ſorgfältigen Fahrtleitung wäre es wohl geweſen, wenn ſie ſchon 
außerſtande oder nicht willens war, mit Hilfe der maßgebenden 
Klubs und Perſönlichkeiten ſelbſt derartige Schwierigkeiten 
zu beſeitigen, wenigſtens die Konkurrenten rechtzeitig auf 
die Möglichkeit ſolcher Fälle aufmerkſam zu machen. Wie es 
mit leichter Mühe gelingt, Zoll- und Steuerbehörden zu Aus- 
nahmen im Intereſſe einer ſportlichen Veranſtaltung zu be- 
ſtimmen, das zeigte ſpäter die ruſſiſch-deutſche Grenze, wo dank 
der Bemühungen des Kaiſerlichen Automobilklubs in Berlin 
keiner der Fahrtteilnehmer, weder hüben noch drüben, einen 
längeren Aufenthalt hatte, als zur fliegenden Viſierung des 
Paſſes auf ruſſiſcher Seite erforderlich war. 

Und wie zum Hohne ſchien die Sonne jeden Tag ſchöner 
vom klaren, ſtahlblauen Himmel, wehte ein leichter Wind, der 
die letzten Pfützen auf den Landſtraßen draußen trocknete, ſproßte 
das Frühlingsgrün überall nun mit voller Macht und bekränzte 
gar lieblich wie im jugendlichen Spott auch unſeren Kerker, 
dieſes kleine Ames, in dem wir tatenlos gefangen ſaßen! 

Anderswo pflegt man in üblen Situationen ſeinen Kummer 
mit Hilfe von gebranntem oder ungebranntem Wein zu ver⸗ 
geſſen. Wer Sorgen hat, hat auch Likör, ſingt Wilhelm Buſch. 
Dieſer brave Lebensphiloſoph hat aber wohl kaum etwas von 
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den noc) tiel braveren Amejern gewußt, bei denen, wie im 
ganzen Staate Jowa, jeder Alkoholgenuß verpönt ijt. 

Auch damit war es alſo nichts. Deſto verwunderlicher 
berührte es mich, als ich in der Frühe des folgenden Sonntags, 
wo ich wohl zum hundertſten Male zum Bahnpoſtamt wanderte, 
einem Manne begegnete, der anſcheinend eine recht vergnügte 
Nacht hinter ſich hatte. Die Straße war kaum breit genug, um 
ſeinen erheblichen Kursſchwankungen den nötigen Raum zu 
bieten. Dies Phänomen intereſſierte mich derart, daß ich den 
tüchtigen Bürgersmann, als er gerade luvwärts an mir vorbei— 
ſegeln wollte, anzuſprechen beſchloß, um etwas von den geheimen 
Quellen zu erfahren, aus denen er ſo viel Vergnügen geſogen 
hatte. Leider aber hatte das, weiß der Himmel, woher gewonnene 
Getränk nicht nur auf die Beine, ſondern auch auf ſeine Zunge 
eine Art lähmende Wirkung nicht verfehlt, und ich vermochte aus 
ihm zu meinem lebhaften Bedauern nicht mehr als ein paar un- 
artilulierte Laute herauszubringen, die mich nicht klüger machten. 

Erſt jpäter, als ich mit den Bräuchen in Temperenzler— 
gegenden vertrauter geworden war, konnte ich mir erklären, 
wie der Mann von Ames zu ſeinem Sonntagsrauſch gekommen 
war. Der Alkohol kann als Genußmittel verboten, als Medi— 
kament aber nicht entbehrt werden. Die Apotheken haben daher 
drüben in den Staaten, in denen die Temperenzlerbewegung die 
Oberhand bekommen hat, die Konzeſſion, an Kranke von dem 
ſchönen Naß in dieſer oder jener Form verkaufen zu dürfen. Mein 
Freund wird alſo wahrſcheinlich ſich plötzlich auf ein Magenübel 
bejonner und die Heilkraftquelle der Apotheke aufgeſucht haben, um 
nicht nur ſeine angeblichen Schmerzen zu kurieren, ſondern auch 
einen kleinen Vorſchuß für den nächſten Anfall ſich einzuverleiben. 

Wackere Apotheker! Ich bin ſeitdem auch zuweilen von 
plötzlichen Magenbeſchwerden befallen worden! ... 

Vorſchuß habe ich allerdings nie welchen genommen. Auch 
nicht bei dem Oberkellner, der in Seattle in dem Reſtaurant, 
in dem ich zu ſpeiſen pflegte, ſich eine kleine „Privatapotheke“ 
in einem dunklen Raum angelegt hatte, der nur Schränke für 
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Ein zerftörtes Jugend⸗Ideal: Indianer von heute. 


Tiſchzeug und Servietten enthielt und ihm allein zugänglich 
war. Er hatte mich ins Vertrauen gezogen, und dieſer freund— 
liche Mann, der aus Deutſchland ſtammte, pflegte mich gegen 
Schluß der Mahlzeit zu fragen: 

„Befehlen Herr Oberleutnant vielleicht eine neue Serviette?“ 

„Ja,“ antwortete ich dann, „aber bemühen Sie ſich 
nicht, ich werde ſie mir ſelber holen.“ 

Die Leute, die das beobachtet haben mögen, ohne den 
Zuſammenhang zu ahnen, werden ſich wohl des Todes über 
meine Zuvorkommenheit gewundert haben. Und über meinen 
öfteren doppelten Serviettenbedarf nicht minder. 


N 
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Durch die Prärie. 


In Ames gefangen. — Eine amerikaniſche Univerſität. — Hurra, die Reifen! 

— Der bodende Motor. — Omaha am Miſſouri. — Endlich beſſere Wege. — 

In Eilmärſchen bis Cheyenne. — Cowboys und Cowladies. — Zukünftige 
Großſtädte. 


Um die Langeweile des Wartens und die dummen Ge— 
danken zu vertreiben, hatte ich ſchon am zweiten Tag in Ames 
der einzigen Sehenswürdigkeit des Städtchens, der Univerſität, 
oder richtiger dem College, einen Beſuch abgeſtattet. 

Wie dieſes große Inſtitut, die Staats-Univerſität von Jowa, 
nach dem kleinen Neſt geraten iſt, weiß ich nicht. Genug, ich 
fand ſie außerhalb der Stadt auf einem Hügel impoſant ge— 
legen. Eine Anzahl ſchöner großer Gebäude bieten etwa 2000 
Studierenden alles, was man von einer modernen Hochſchule 
verlangen kann: umfangreiche Bibliotheken jeden Fachs, ſchöne 
Sammlungen aller Art, geräumige Turn- und Sporthallen, 
helle Auditorien und Verſammlungsſäle. Den Studenten der 
Landwirtſchaft und des Forſtfachs ſtand außerdem ein großes 
Areal mit Molkerei, Geſtüt, Viehzuchtanſtalt, Baumſchulen und 
Pflanzenanlagen zu praktiſchen Studien zur Verfügung, und für 
die angehenden Ingenieure waren eine Schloſſerei, Gießerei, 
Schmiede und Montagehalle da, in denen ich fie mit hoch— 
gekrempelten Hemdärmeln am Feuer und an der Drehbank 
hantieren ſah. Zwei Jahre müſſen fie praktiſch arbeiten, ehe 
ſie zum Examen zugelaſſen werden. 

Die Praxis tritt an den amerikaniſchen Hochſchulen neben 
der Theorie wirkſam in Erſcheinung. Auch ſchon auf den 
Schulen wird der Sinn für praktiſche Gewerbe nachdrücklich 
geweckt und gefördert. Hier ſtand ein Direktor an der Spitze 
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des Ganzen, dem etwa 160 Profeſſoren unterſtellt ſind. Unter 
den Studioſen befanden ſich 150 Damen. 

Die Studenten wohnen zum Teil privat in der Stadt, 
zum Teil beſitzen ſie eigene Häuſer wie unſere Korps, wo ſie 
aber vollkommen zu Hauſe ſind und, wie häufig in unſeren 
Offizierkaſinos, die Wirtſchaft in eigener Regie haben. Ich 
hatte Gelegenheit, durch einen Deutſchen aus Davenport, 
namens Hartz, der Forſtwiſſenſchaft ſtudierte, ein ſolches Korps— 
leben näher kennen zu lernen. 

Dieſer junge Mann gehörte dem Korps L N an, das etwa 
20 aktive Mitglieder zählte und ein ſehr hübſches Haus, eben- 
falls außerhalb der Stadt, beſaß. Jedes Mitglied hatte da 
ſein Zimmer, wo es ſchlief und arbeitete, in dem Speiſezimmer 
wurden die drei Mahlzeiten Breakfaſt, Lunch und Dinner ge- 
meinſam eingenommen, und ein Rauch- nebſt einem Leſezimmer 
vervollſtändigten die wohnlichen Einrichtungen. In der Küche 
ſchaltete eine mit feſtem Gehalt engagierte Köchin, alle An— 
ſchaffungen für Keller und Haus beſorgten die Mitglieder ſelbſt. 

Die meiſte vom Studium freie Zeit wurde dem Sport, in 
erſter Linie dem nationalen Baſeball-Spiel, gewidmet. Das 
Kneipenleben fehlte vollſtändig, obwohl die jungen Leute durch— 
aus keine Temperenzler waren, wie es der Staat von jeder- 
mann verlangte. Aber wenn ſie mal einen vergnügten Bier— 
abend machen wollten, mußten ſie 20 Meilen mit dem Wagen 
zur erſten Stadt des Nachbarſtaates Nebraskas fahren, in 
welchem noch kein Alkoholverbot beſteht, und dazu kamen ſie 
meiſtens nur am Sonnabend. 

Ich lag in ziemlich wirren Träumen, als es in aller Herr- 
gottsfrühe am Dienſtagmorgen an meine Tür im Hotel klopfte. 

„Sir!“ hörte ich jemand rufen, ohne mir klar zu werden, 
daß Klopfen und Rufen mir galt. 

„Sir, man telephoniert vom Depot!“ 

Eine kräftige Fauſt bearbeitete andauernd meine Zimmer- 
tür, ſo daß ich allmählich doch etwas mehr zum Bewußtſein kam. 

„Ihre Reifen ſind von Seattle angekommen!“ 
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Seattle? Hatte ich recht verſtanden? Ich ſchoß in die Höhe 
und rief: 

„Was iſt los?“ 

„Die Reifen ſind mit dem Morgen-Expreß angekommen!“ 

Die Reifen angekommen? 

Mit einem Satz war ich aus dem Bette und an der Tür, 
wo mir der Hausknecht — es war 5 Uhr morgens am 16. März — 
die frohe Botſchaft wiederholte. Rein in die Kleider und im 
Galopp zur Bahn, die Reifen in Empfang genommen und 
im Galopp zurück zu unſerem Pferdeſtall, in welchem wir in 
Ermangelung einer Garage unſer lahmes Auto eingeſtellt 
hatten, alles das hatte kaum eine halbe Stunde in Anſpruch 
genommen. Und dann Snyder geweckt und darauf los mon- 
tiert, gefrühſtückt, und um 8 Uhr brummte der Motor zur 
Abfahrt. 

So ſchnell wollte uns das liebe Ames aber doch nicht los— 
laſſen. Es ſchien uns ganz abſonderlich in ſein Herz ge— 
ſchloſſen zu haben, denn als ſich die Maſchine in Bewegung ſetzte, 
um den Stall zu verlaſſen, gab es einen fürchterlichen Krach, 
das Auto brach durch die Dielen, unter denen ſich ein hohler 
Raum von einem Meter Tiefe befand, und zappelte mit den 
Vorderfüßen in der Luft. 

Das Unglück war nicht allzu ſchlimm, da Bretter zur Hand 
waren, mit denen wir die morſchen Dielen belegten und die 
verſunkene Maſchine mittels Wagenhebers hochwinden konnten. 
Ein kleines Stündchen war aber doch vergangen, bis der Wagen 
glücklich ſich in freier Luft befand. 

Flugs ſetzte ich mich nun ans Steuer und dampfte los. 
Aber Ames wollte uns durchaus nicht freigeben, das Auto 
ſtellte ſich ganz rappelig an. Mal ſetzten ein oder zwei Zylinder 
aus, mal fing es plötzlich an zu rennen, dann ſchien es die 
Puſte ganz zu verlieren, dann wieder ruckte es unwillig am 
Steuer und drohte durchzugehen; kurz, es ſchien in dem Pferde— 
ſtall ſchlechte Manieren gelernt zu haben, und es fehlte nur, 
daß es plötzlich anfing zu wiehern oder mit den Hinterbeinen 
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Eines der Korpshäuſer der Studenten in Ames 


Unfreiwillige Raſt in Ames: Als Gaſt bei den Univerſitäts⸗Studenten. 


Im Auto um die Welt. 8 
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auszuſchlagen, um uns jeinen Stallmut zu zeigen, det ſich in 
der viertägigen Untätigkeit bei ihm angeſammelt hatte. 

Eine ganze Weile bockte und ſchnaubte es jo fort und ließ 
uns beim erſten Berg unten in einem Modderloch einfach 
ſitzen. Ein Fuhrmann, der aus der Stadt eine Steinladung 
mit vier Pferden für einen Erweiterungsbau des College hinaus- 
brachte, holte uns ein und lieh uns ſeine Hilfe. Viere lang 
fuhren wir den Berg hinauf, und als hätten die verſtändigen 
ruhigen Tiere Eindruck auf unſern unartigen Liebling gemacht, 
nahm die Maſchine nun Vernunft an, ſtimmte ein friſches 
Morgenlied an und zog munter von dannen. 

Auf verhältnismäßig gutem Wege kamen wir 160 Rilo- 
meter bis Deniſon, und am nächſten Tage mit einer ſtark ſüd⸗ 
lichen Wendung auf etwas ſchlechteren Straßen 110 Kilometer 
bis zu dem großen am Miſſouri gelegenen Omaha. 

Schon in Council Bluffs, diesſeits des Fluſſes, begrüßte 
uns ein Abgeſandter des Kriegervereins, und als wir über die 
mächtige eiſerne Brücke uns der Stadt näherten, donnerten 
uns kräftige Hurras entgegen. Der ganze Verein war in 
Automobilen aufmarſchiert, und unter den Klängen preußiſcher 
Märſche ging es luſtig nach Omaha hinein. 

Der Abend gehörte natürlich den alten Soldaten. Der 
ſtattliche Verein rekrutiert ſich ausſchließlich aus ehemaligen 
deutſchen Militärs, und manche Erinnerung aus der Dienjt- 
zeit und aus der Heimat wurde während des gemütlichen Bei— 
ſammenſeins aufgefriſcht und zum beſten gegeben. Die Organi- 
ſation iſt bemüht, die Kriegervereine nach deutſchem Muſter 
zuſammenzuſchließen, und der weſtliche Kriegerbund, zu dem 
Omaha gehört, umfaßt bereits 13 verſchiedene Vereine mit 
1200 Mitgliedern. 

Bald hinter Omaha, das mit ſeinen 200000 acer 
ſeinen hohen Wolkenkratzern und ſauberen Straßen, ſeinem 
hügeligen Charakter und lebhaften Treiben einen höchſt mo- 
dernen und aufſtrebenden Eindruck macht, beginnt die Prärie. 
Das Wetter blieb anhaltend ſchön, die Wege waren beſſer als 
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je zuvor, und in 

tüchtigen Tage⸗ 
märſchen ging es 
nun raſch vor⸗ 
wärts. 

Obwohl wir 
erſt mittags die 
Fahrt von Omaha 
fortgeſetzt hatten, 
brachten wir es 
noch an dieſem 
Tage auf 145 Kilo⸗ 
meter, ſtoppten in 
Columbus, da uns die Vorderfeder rechts gebrochen war, 
fuhren am 19. März über Grand Island, wo wir vom 
dortigen Liederkranz zu einem ſehr netten Frühſtück ein⸗ 
geladen wurden, 225 Kilometer nach Lexington — unſere 
größte bisherige Tagesleiſtung —, gelangten am Tage darauf 
178 Kilometer bis Ogallala und am 21. März in einem Rekordmarſch 
von 312 Kilometern bis Cheyenne am Fuße der Rocky Mountains. 

Seit Grand Island, wo er etwas feſtgelegen hatte, ſaßen 
wir dem de Dion-Wagen auf den Ferſen. In Ogallala und 
Cheyenne trennte uns nur ein halber Tag. Den Motobloc 
hatten wir ganz hinter uns gelaſſen, und wir hörten ſpäter, 
ſein Führer Godard habe in Carroll, einem zwiſchen Ames 
und Deniſon gelegenen Ort, die Fahrt aufgegeben. Die außer— 
ordentlichen Strapazen und die ſchlechten Wege hatten den 
Mann vollſtändig entmutigt, der im Jahre zuvor die Fahrt 
„Peking-⸗Paris“ ohne viel Anſtand durchgehalten hatte. Ein 
wenig weiter, und dieſer tüchtige Automobiliſt hätte jenſeits 
des Miſſouri ebenfalls die günſtigeren Verhältniſſe angetroffen, 
die uns die Prärie, das einſtige Dorado ungezählter Büffel- 
herden und jagdluſtiger Indianerſtämme, bot. 


Garage in Omaha. 


Es war eine Luſt, nach all den mühſeligen Krebſereien 
und den ſtets bald wieder getäuſchten Hoffnungen auf gute 
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Begrüßung in Grand Island. 


Wege hier endlich dem Motor mal auf größere Strecken voll 
die Zügel ſchießen zu laſſen. Man muß ſich allerdings nicht 
vorſtellen, daß die Prärie eine Steppe glatt wie ein Tiſch 
iſt. Der ganze Landſtrich zwiſchen dem Miſſouri und den 
Rocky Mountains, der von dem Staate Nebraska eingenommen 
wird, verliert im Gegenteil keinen Augenblick den Gejamt- 
charakter einer Hügellandſchaft, die, von zahlreichen Flüſſen 
und Bächen durchzogen, auf meiſtens ſandhaltigem Boden einen 
kurzen Graswuchs aufweiſt, nur ſelten von Büſchen und kargen 
Baumparzellen unterbrochen. Ueberall findet man in den 
Hügeln, die zuweilen recht anſehnliche Dimenſionen annehmen, 
und auf der Ebene Kaninchenlöcher, überall ſind die Wege 
durch den natürlichen Gebrauch entſtanden, die Grasnarbe darauf 
abgefahren, die Räderſpuren oft tief eingemahlen mit Dämmen 
dazwiſchen, auf denen unſer unteres Schutzblech ſchleifte, und 
die primitiven kaſtenartig hohen Brücken dadurch beſonders 
unbequem, daß die An- und Abfahrt eine richtige Stufe ohne 
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Anſiedlung in Nebraska. 


jeden Uebergang darſtellte. Aber das waren alles Kleinig— 
keiten im Verhältnis zu den Mühen, die wir bis dahin 
zu koſten und zu meiſtern gehabt hatten. Bei dem föjtlich 
trockenen und warmen Frühlingswetter gab es nirgends einen 
längeren Aufenthalt, und ganze Strecken durchflogen wir im 
ſurrenden 50-Kilometer-Tempo. 

Sit Jowa das Garten- jo ijt Nebraska das Weideland der 
Union. Alle Sorten Vieh ſahen wir hier auf den weiten Höhen 
und Flächen der Prärie ſich an dem jungen Gras laben, große 
Herden von Pferden, Kühen, Schweinen, Schafen paſſierten wir 
in weiterer oder näherer Entfernung, die Tag und Nacht, 
Sommer und Winter im Freien ſind. Schnee fällt in der 
Prärie nur wenig, doch ſind die Wintermonate kalt, und die 
ab und zu auftretenden Schneeſtürme ſind ſo heftig, daß ganze 
Herden dann auf dem freien Felde zugrunde gehen. Die Tiere 
machen ſamt und ſonders einen halbwilden, ſcheuen, natur- 
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kräftigen Eindruck, und die Menſchen, die ihr Schickſal an dieſe 
gewaltigen nomadiſierenden Viehbeſtände gebunden haben, nicht 
weniger. 

Bald hinter Omaha hatten wir dieſe prächtigen Kerle, dieſe 
Cowboys, in ihren fantaſtiſchen Koſtümen auf den gleichfalls 
fantaſtiſch beſchirrten wilden Pferden zum erſtenmal zu Geſicht 
bekommen. Sie jagten zu unſerem Wagen heran, und obwohl 
wir ein ganz anſtändiges Tempo vorlegten, blieben ſie gute 
Strecken Wegs an unſern Gurten. 


In der Prärie. 
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Cowboys bei der Pferdedreſſur. 


Sind die halbwilden Viehherden als Nachfolger der längſt 
ausgerotteten ſchwarzen Büffel anzuſehen, ſo ſind die ver— 
wegenen Geſellen mit den befranzten Lederhoſen, dem hohen 
Sattelgeſtell, den großen Rembrandthüten und nur von Hemd 
und Jacke bekleideten Oberkörpern, dieſe wetterbraunen, kühn 
dreinſchauenden, laſſobewehrten Cowboys mit ihren tollen Reit- 
künſten die Nachkommen jener Indianer, die hier an dem North 
Platte River und ſeinen Nebenflüſſen ihre wandernden Wigwams 
hatten oder weiter nördlich, wie die Sioux, feſtſaßen, die im jetzigen 
Dakotta noch heute die ausgedehnteſte Reſervation Nordamerikas 
zwiſchen dem oberen Miſſouri und den Schwarzen Bergen innehaben. 

Kleid und Raſſe hat ſich bei Menſchen und Tieren in 
Nebraska gewandelt, der Charakter iſt auf der gleichen Scholle 
ſo ziemlich der gleiche geworden. Auf dem Pferde gewiſſermaßen 
geboren, führen die Cowboys ein richtiges Nomadenleben, hüten 
ihr Vieh, trinken ihren Whisky reichlich, rauchen ihr Pfeifchen 
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Anſiedlerhaus im Staate Wyoming 


und ſind gemütliche, harmloſe Leute, ſtets bereit, das Wenige, 
was ſie beſitzen, mit einem Bedürftigen zu teilen. Ihre Späße 
ſind zuweilen allerdings etwas ſeltſam und der Revolver ſitzt 
gar zu loſe im Gürtel. Aber ungereizt und unbekneipt ſind 
dieſe Naturburſchen die beſten Kerle der Welt, die ihren größten 
Stolz darin ſetzen, die wildeſten Pferde zu bändigen und 
beim Zureiten von jungen, gerade eingefangenen Tieren ihre 
Gewalt und ihre Sicherheit im Sattel zu zeigen. Auch manche 
„Cowlady“ traf ich an, die, im Herrenſitz reitend, an Toll- 
kühnheit und Geſchicklichkeit ihren männlichen Kollegen in nichts 
nachſtanden. 

Bevölkert iſt Nebraska nur wenig; ſelten taucht ein Gehöft 
am Horizont auf, und in den paar kleinen Ortſchaften, die wir 
paſſierten, pflegt der „Saloon“ Kneipe, Hotel, Verſammlungs⸗ 
ort und Nachrichtenbureau zu ſein. Hier kommen abends auch 
die Cowboys zuſammen, um beim Glaſe Whisky den Würfel- 
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Farmerwagen in der Prärie. 


becher zu ſchwingen, während die Pferde draußen in langer 
Reihe angebunden darauf warten, in ſpäter Nacht den manch— 
mal nicht ganz ungefährlichen Galopp zum Lager zu 
machen.. .. 

Gegen Weſten nimmt der Hügelcharakter und auch die 
Steigung unmerklich zu. Wir haben den North Platte River 
bei Fort Grattan überſchritten und treten nun aus Nebraska 
in den Staat Wyoming über, deſſen Hauptſtadt Cheyenne 
bereits 1860 Meter über dem Meere liegt. Solche Forts haben 
übrigens keine Befeſtigungswerke, ſondern ſind lediglich Lager 
plätze oder Kaſernen mit und ohne Beſatzung, und werden auf 
unſeren Karten fälſchlich als Feſten markiert. Die Prärie be— 
hält ihren Charakter bei und zieht ſich mit ihren Gräſern und 
Büſchen noch hoch in die Berge hinein. 

Die Bevölkerung wird in Wyoming noch ſpärlicher, ob— 
wohl der Boden hier bedeutend fruchtbarer als in der eigent— 
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lichen Prärie ijt. Der Staat ſchenkt, um Auswanderer heran— 
zuziehen, jedem Ankömmling 160 Acres Land, und es ijt möglich, 
ſich hien mit einem Kapital von 10—15 000 Mark bei fleißiger 
Arbeit eine gute Exiſtenz zu gründen. Stellenweiſe ſoll der 
Boden ſogar außerordentlich ertragreich ſein, und die Reich- 
tümer der Berge an Mineralien und Kohlen harren noch zum 
größten Teil der Erſchließung. 

Als wir am Abend des 21. März in Cheyenne ankamen, 
wurden wir zu einem ſehr ſolennen Feſteſſen geladen und dabei 
von Vertretern der Stadt offiziell begrüßt. Der de Dion- 
Wagen hatte den recht anſehnlichen Ort, der ein ſtolzes Kapitol 
und große Eiſenbahnwerkſtätten beſitzt, am gleichen Vormittag 
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verlajjen. Züſt war in der Nacht vom 12. zum 13., Thomas 
an der Spitze vom 8. zum 9. März dageweſen. 


Von dem rauhen Klima der nahen Berge war hier noch 
nichts zu merken, nur führte der Wind, welcher aus dem Riejen- 
komplex da oben herunterwehte, vielen feinen Sand mit. Als 
einzig große Stadt in einem Staat, der ungefähr ſo groß wie 
das Deutſche Reich ijt, hat Cheyenne, zumal es der Knoten⸗ 
punkt von fünf Haupteiſenbahnlinien iſt, darunter der großen 
Union Pacific Railroad, den ganzen Handel an ſich gezogen 
und in den letzten 15 Jahren einen außerordentlichen Auf— 
ſchwung genommen. 

Bezeichnend für die dünne Bevölkerung von Wyoming war 
ein Erlebnis, das wir abends, kurz ehe wir Cheyenne erreichten, 
in einem Orte hatten, der in unſerer Fahrtliſte mit dem ſtolzen 
Namen Archer vermerkt war. Wir mußten hier einen kurzen 
Halt machen, um unſere Scheinwerfer anzuzünden, wobei uns 
fünf freundliche Leute mit Waſſerbringen uſw. gut zur Hand gingen. 

Ich begann mit ihnen ein Geſpräch, in deſſen Verlauf 
ich mich auch nach der Einwohnerzahl dieſes Ortes erkundigte, 
deſſen Ausdehnung ich im Dunkeln nicht recht beurteilen konnte. 

Auf meine Frage erſt erſtauntes Anſehen der Leute unter- 
einander, dann ein kräftiges Gelächter aus fünf Männerkehlen, 
und endlich die Antwort: 
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„Wir find die ganzen Bewohner diejes Orts!“ 

„Sie?“ 

„Jawohl.“ 

„Sie fünf ganz allein?“ 

„Jawohl, dieſer Ort hat nur fünf Einwohner.“ 

Darauf war ich allerdings nicht gefaßt, und nun war 

die Reihe zu lachen an mir. 

Aber vielleicht war es ein Witz. Ich fragte nochmals. 
Nein, ich Hatte tatſächlich die Ehre: die geſamte Bevölkerung 


Ich traf übrigens ſpäter, weiter höher im Gebirge, eine 
ganze Anzahl ſolcher Plätze an der Bahn, die nur aus einem 
Stationsgebäude und ein paar Häuschen beſtanden, welche ſich 
als erſte Kriſtalle um dieſen Mittelpunkt herumgruppierten. Zu⸗ 
weilen war die Bahnſtation ſogar die einzige Vorahnung einer 
zukünftigen Stadt, in einem Falle die Station noch nicht mal 
in der Nacht bewohnt. 

Und in dieſe Berge, die uns da von Weſten entgegen- 
ſchimmerten, in dieſe Schluchten des Felſengebirges, in dieſe 
Einöden des Hochplateaus der Rocky Mountains ſollten wir 
nun in mühſamem Aufſtieg auf wegeloſen Pfaden über brüden- 
loſe Grabenſpalten und Flüſſe eindringen, um nach Ogden 
zu gelangen, der am Salte Lake gelegenen Bergſtadt, der letzten 
großen Etappe vor dem pazifiſchen Ozean und der „Perle des 
Weſtens“, dem ſtolzen San Franzisco. 


Partie aus dem Felfengebirge, den Rody Mountains. 


9. Kapitel. 


Im Kampf mit dem Felſengebirge. 


Durd) | dens Evans⸗Paß in die Rocky Mountains. — Das Bergfieber. — 
Im Graben feſtgefahren. — Der freundliche Farmer. — Querfeldein im 


Hochplateau. — Ein tüchtiger Pilot. — Böſe havariert. — Eine Stadt ohne 
Grün. — Auf dem Eiſenbahndamm. — Mit dem Auto in 4000 Meter Höhe. — 
Abſtieg nach Ogden. 


Es war ein wundervoller warmer Frühlings⸗Sonntag, als 
wir am 22. März mittags das freundliche Cheyenne verließen. 
Ueber die Wegſamkeit des Gebirges hatte ich wenig erfahren 
können, da die Städter außer bei gelegentlichen Jagdausflügen 
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nur ſelten Gelegenheit haben, dieſen oder jenen Teil der Rocky 
Mountains zu bereiſen. 

So viel hatte ich aber doch gehört, daß wir nur mit dem 
alten Trakt zu rechnen hatten, der durch die Wanderungen der 
Goldſucher nach Kalifornien entſtanden war, mehr eine Spur 
als ein Weg, die aber wenigſtens anzeigte, wo man die beſten 
Stellen zur Durchquerung der breiten zerklüfteten Rand- 
partien und der vielfältig durchſchnittenen Hochplateaus finden 
konnte. 

Je mehr wir uns dem Felſengebirge näherten, deſto mehr 
verſtärkte ſich der Weſtwind, der uns den feinen Sand trotz 
unſerer gut ſchließenden Brillen in die Augen und dem Motor 
in die Lager und Wellen trieb, wo er eine wenig erfreuliche, 
aber durch nichts abzuwendende ſchmirgelnde Wirkung aus- 
übte. Der Wind wurde in der Höhe von 2000 Metern zum 
Sturm, der ſich mit beſonderem Vergnügen auf unſeren hohen 
Planaufbau warf und zeitweiſe das Einſchalten einer kleineren 
Geſchwindigkeit notwendig machte. 

Wie die Landſchaft und Kuliſſen von Hügeln und Hängen 
um uns wechſelten, ſo war auch der Boden recht verſchieden, 
über den uns die Pfade zur Höhe des Evanspaſſes hinan⸗ 
führten. Es konnte paſſieren, daß wir plötzlich in einem Sumpf- 
loch zu verſchwinden drohten, nachdem die Maſchine ſich lange 
Strecken durch mahlenden Sand gequält hatte, um dann wieder 
ein Stüc Grasſteppe mit felſigem Untergrund unter die Räder 
zu bekommen. 

Aber weder die Unebenheiten des Weges noch der luftige 
Kampf der Berggeiſter, die uns ab und zu ganze Sandwolken 
in die Augen und gegen die zarten Organe des Motors warfen, 
konnten uns am fortgeſetzten Aufſtieg verhindern. Unweit des 
Schienenſtranges der Pacific-Bahn drangen wir über den 2500 
Meter hohen Sattel des Paſſes, das von zyklopiſchen Berg- 
pfeilern gebildete, breite und tiefe Eingangstor des eigent- 
lichen Felſengebirges, und kamen nun an einen langen Berg, 
der Steigungen von 20 Grad und darüber aufwies. 
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Ueberführung der Pacific⸗Bahn in den Rocky Mountains. 


Es war der erſte Wall des rieſigen Gebirgskomplexes, 
der zu nehmen war, ein gewaltiger Hang, zwiſchen deſſen Kleid 
von Gras und Strauchwerk hier und dort der nackte Fels in 
maſſigen Quadern hervorſchaute, und den wir in mühſamer 
Arbeit langſam erklommen. 

Ein wunderbarer Anblick belohnte uns, als wir glücklich 
auf den Kamm gelangt waren. Die Sonne ging gerade zur 
Rüſte und beſchien mit leuchtender Pracht die zackigen Gipfel, 
die ſich in weiter Ferne vor uns weſtlich und namentlich ſüdlich 
in dem Colorado-Gebirge maſſieren. Um die Bergſpitzen die 
endloſen, weiß flimmernden Schneeflächen, näher zu uns heran 
das Gewimmel der kleineren Berge und die dunkelnden Täler, 
dort ein aufblitzender Flußlauf, hier eine groteske blauſchwarze 
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Türmung ſchroffer Felſen, daneben ein ſanfter grüner Hang, 
und über dem ganzen erhabenen Naturſchauſpiel der klare 
Himmel, der im Weſten ſich purpurn zu färben begann, und 
eine Stille, welche die im Schauen verſunkenen Sinne durch 
keinen Alltagslaut ſtörte. .... 

Der Sturm hatte allmählich nachgelaſſen und ſchwieg nun 
ebenfalls. War ſelbſt der Motor von der ganz neuen Szenerie 
überrajch. und ergriffen? Er hatte ſein geſchäftiges Gepolter 
von ſelbſt eingeſtellt. Dann aber hieß es, die Kurbel wieder 
andrehen, um noch vor Dunkelheit zu unſerem Tagesziel zu 
gelangen. 

Es war dies der kleine Ort Laramie, rund 90 Kilometer 
von Cheyenne entfernt, auf der anderen Seite dieſes erſten 
Bergwalls und nicht weit von dem mit U. P. bezeichneten Ge- 
birgspunkt, wo die jetzt mehr ſüdlich verlegte Union Pacific- 
Bahn früher ihre höchſte Höhe, gegen 3000 Meter, in den Rocky 
Mountains erreichte. 

Schon der nächſte Tag zeigte uns die Schwierigkeiten der 
neuen Situation in vollem Umfang. Das Gebirge, das uns den 
Eintritt in ſeine vielgeſtaltige Höhenwelt nicht hatte verwehren 
können, ſchien weitere Mittel vorzuſuchen, um uns das Vor⸗ 
dringen zu erſchweren, uns zur Umkehr zu bewegen oder gar 
durch irgendeinen Zufall plötzlich und vollkommen matt zu 
ſetzen. Wir mußten zuſehen, wer in dieſem Kampf der 
Stärkere war. 

In Steigungen und Gefällen, immer in der Nähe des hier 
und dort auftauchenden Pacific-Bahnkörpers, ging es in einem 
breiten, von höheren Gebirgszügen begleiteten Hochtal hinter 
Laramie ziemlich ſcharf zunächſt nach Norden. Der Sturm hatte 
ſich aufs neue aufgemacht und wehte uns mit Sand und Kälte 
entgegen. Eine eigenartige Erſcheinung ſpukte dazu in unſeren 
Nerven, die uns ſchlapp und energielos zu machen drohte, das 
Mountain-Fieber, unter dem ich bald ſchwer zu leiden hatte. 

Ohne direkt gefährlich zu ſein, verurſachte es Temperaturen 
bis zu 39,5, Stiche in der Lunge, der die dünne Bergluft nicht 
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Ein freundlicher Farmer kommt uns in der Nähe von Reck River zu Hilfe. 
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genügte, und eine derartige Depreſſion des ganzen Gefühls⸗ 
und Gemütszuſtandes, daß einem teils alles ganz gleichgültig 
erſcheint, teils jedes kleinſte Malheur den Mut bis zur 
Hoffnungsloſigkeit herunterdrückt. Ein amerikaniſches Spezial- 
mittel gegen dieſes merkwürdige, mit Berg- und Seekrankheit 
eng verwandte Mountain-Fieber hatte ich mir ſchon in Laramie 
verſchafft und nahm es in großen Mengen, jedoch ohne den 
geringſten Erfolg. Schließlich waren es Chinin und Morphium, 
die ich ſtets in meiner Reiſeapotheke führte, die noch am eheſten 
die Heftigkeit des tagelang währenden Fiebers herabminderten. 

Aber auch die Bodenbeſchaffenheit bereitete uns jetzt ernſt⸗ 
liche Hinderniſſe. Die von den Bergen herunterſtürzenden 
Gewäſſer der Schneeſchmelze hatten mit der Zeit hohl ausge- 
waſchene, mehrere Meter breite und ebenſo tiefe Gräben gebildet, 
deren Ränder vielfach ſenkrecht zur Sohle abfielen. Der Grund, 
der gegen Wind und Sonne geſchützt war, blieb, auch wenn kein 
Gerinnſel darin plätſcherte, feucht und weich und moraſtig. 
Brücken waren bei dieſen Sturzbach-Eroſionen natürlich nicht 
vorhanden, ſie mit Anlauf zu nehmen, war bei der Steilheit 
der Borde meiſtens unmöglich, und wagte man es an günſtiger 
erſcheinenden Stellen doch, jo lief man Gefahr, mit den Hinter- 
rädern in dem Augenblick im Schmutz der Sohle ſtecken zu 
bleiben, wo der Aufſtieg zur andern Uferſeite beſondere Motor- 
kraft verlangte. Im allgemeinen fanden wir die Grabenränder 
von den voraufgefahrenen Wagen abgeſtochen, häufiger ver- 
loren wir aber in dem weg- und ſtegloſen Gelände die Spur 
und waren dann darauf angewieſen, ſelbſt geeignete Paſſagen 
zu finden und benutzbar herzurichten. 

An einen ſolchen Graben kamen wir in der Nähe der 
kleinen Ortſchaft Rock River. Er war mit Waſſer gefüllt, nur 
wenige Meter breit und hatte paſſable Ränder, in denen ich 
die Spuren eines der anderen Autos entdeckte. Dadurch ließ 
ich mich verleiten, ihn ohne nähere Unterſuchung zu paſſieren. 
Wir kamen auch mit den Vorderrädern glücklich durch, ver⸗ 
ſanken aber gleich darauf mit den Hinterrädern im Waſſer und 
Sen Auto um die Welt. 9 
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Schlamm Alle Verſuche, mit eigener Kraft vorwärts oder rück— 
wärts aufs Trockene zu gelangen, hatten nur den einen Erfolg, 
daß die wie wahnſinnig ſich drehenden Hinterräder ſich immer 
tiefer in den Sumpf hineinarbeiteten. 

Weit und breit war weder Haus noch Menſch zu ſehen. 
Wir mußten uns alſo zunächſt allein an den Bau von Unter⸗ 
lagen machen, wozu wir das nötige Material in alten Schwellen 
fanden, die auf dem ehemaligen Damm der Union Pacific-Bahn 
nicht weit von unſerer Unfallſtelle umherlagen. Wir ſchleppten 
ſie heran, und Snyder begann den Bau, während ich mich auf 
den Weg nach Rock River machte, um von dort für alle Fälle 
Hilfe zu holen. Der ſtarke Wind, mein fieberiſcher Zuſtand, 
die ungewohnte dünne Luft in dieſem mindeſtens 2600 Meter 
hohen Gebirgsteil, der holperige Weg und der dicke lange Pelz 
machten das Marſchieren recht anſtrengend. Ich mochte eine 
Stunde gegangen ſein, als mich die Kräfte trotz aller Energie— 
aufbietung plötzlich total verließen. 

Ich mußte mich ſchnell hinſetzen, um nicht umzufallen, 
und ſtreckte mich aus, um zum Weitermarſch neue Kräfte zu 
ſammeln. Es war ein Gefühl der Verlaſſenheit und Nieder- 
geſchlagenheit, das ich niemals für möglich gehalten hätte. Der 
von unſerer Unfallſtelle 10 Kilometer entfernte Ort konnte nicht 
mehr weit ſein, aber ich war eine ganze Zeitlang vollkommen 
unfähig den Entſchluß zum Wiederaufſtehen zu faſſen. Der 
feindliche Berggeiſt, der nicht damit zufrieden war, uns mit dem 
Wagen in eine ſo fatale Lage gebracht zu haben, ſchien mich 
hier, wo ich allein war, noch ganz beſonders ſeine überlegene 
Macht fühlen laſſen zu wollen. 

Eine Viertelſtunde oder länger hatte ich ſo ganz apathiſch 
dagelegen, als Pferdegetrappel an mein Ohr ſchlug. 

Bald darauf ſah ich einen ganz in Leder und Pelz ge— 
kleideten Bauern mit einem kleinen Burſchen heranreiten und 
erhob mich nun mit äußerſter Anſtrengung, um ihn anzuſprechen. 

Es war ein Mann, der in Entfernung von einigen Kilo- 
metern ein Gehöft beſaß und nach ſeinem Vieh geſehen hatte, 
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das hier irgendwo herum weidete. Mit ſeinem kleinen neun— 
jährigen Sohn war er auf der Heimkehr begriffen, erklärte 
ſich aber ſofort zur Hilfe bereit, als er hörte, was uns 
paſſiert war. Er ſchickte den Jungen nach Hauſe, um Pferde 
zu holen, und begab ſich ſelbſt mit mir zur Unfallſtelle zurück. 
Sobald er ſah, wie mir das Gehen ſchwer wurde, bot mir 
der freundliche Mann, aus deſſen verwittertem, von einem 
ſtruppigen Bart umrahmten Geſicht ein Paar helle Augen ſcharf, 
aber gutmütig in die Welt ſchauten, ſein Pferd an und half mir 
auch in den Bügelſchuh und den großen, mit einer Rückenlehne 
verſehenen Sattel, während er ſelbſt nun zu Fuß ging. 

Als wir hinkamen, hatte Snyder aus den Schwellen ſchon 
einen ſehr ſtabilen Bau hergerichtet, unſere große Wagenwinde 
daraufgeſtellt, das eine Hinterrad herausgewunden und da— 
runter ſchon ebenfalls Schwellen angebracht. Dasſelbe 
Manöver nahmen wir drei nun gemeinſam mit dem anderen 
Hinterrad vor, eine Arbeit, die wir nur bis beinahe an die 
Hüften im Waſſer und Moor ſtehend ausführen konnten. End— 
lich waren wir fertig und — waren wir fo ſtolz auf unſer Bau- 
werk oder ſo töricht, jetzt plötzlich auf Pferdehilfe verzichten 
zu wollen — wir verſuchten, die Maſchine mit eigener Kraft aus 
dem Graben zu bringen. Der Motor wurde angedreht, und 
Snyder ſchwang ſich ans Steuer, aber kaum fingen ſich die 
Hinterräder an zu drehen, als das ganze ſchwierige, mit ſo viel 
Kunſt und Ausdauer aufgebaute Holzwerk ſich zur Seite neigte 
und der Wagen mit ſeiner vollen Laſt wieder in den Graben abrutſchte. 

Alles war umſonſt geweſen, und wie zum Hohn tauchten 
in dieſem Augenblick die Pferde mit dem kleinen Jungen über 
dem nächſten Berghang auf. 

Das Malheur ſchien an dieſem Tage gar kein Ende 
nehmen zu wollen. Unglücklich, wie der Wagen jetzt lag, hätten 
ihn auch keine zehn Pferde herausgezogen. Aber der Kampf 
gegen die neidiſchen Mächte mußte fortgeſetzt werden. Viel- 
leicht ging es ein andermal beim beſten Willen nicht weiter. 
Hier mußte uns Ausdauer endlich zum Ziele führen. 
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Wir begannen alſo von neuem zu bauen und wanden 
erſt das eine, dann das andere Rad hoch, bis es nach einer 
weiteren Stunde ſchwerer Arbeit im Waſſer ſo weit war, daß 
wir mittels unſeres langen Wagentaus die Pferde vorſpannen 
konnten. Das Auto kam nun ohne viel Mühe ganz auf das 
Ufer herüber. Das Moorbad hatte ihm weniger als uns ge— 
ſchadet, die wir nun mit naſſen Kleidern in dem kalten ſcharfen 
Wind weiterfahren mußten. 

Die Dämmerung begann ſchon herabzuſinken, als wir uns 
von unſeren freundlichen Helfern verabſchiedeten und die Rich⸗ 
tung nach Rock River einſchlugen, wo wir mit einigen Um⸗ 
wegen, aber ohne weiteren Zwiſchenfall in langſamer, taſtender 
Fahrt ſpät abends anlangten und in einem kleinen Gaſthaus 
Quartier nahmen. Der Wind heulte um das hoch gelegene Haus, 
die Fenſterläden klapperten, im Schornſtein rumorte es, aber 
wir ſaßen doch ganz gemütlich an dem Rieſenofen, der in der 
Mitte des Zimmers eine behagliche Wärme ausſtrömte, trod- 
neten unſere naſſen Kleider und Stiefel und waren froh, nach 
all den Mühſeligkeiten ein ſchützendes Dach über unſeren Häup- 
tern gefunden zu haben. 

Da die Wegſpur ſo undeutlich war, daß wir ſchon mehrere 
kleine Irrfahrten hatten machen müſſen, und da auch die Berge 
immer dichter und unüberſichtlicher zuſammentraten, bemühte 
ich mich noch denſelben Abend um einen ortskundigen Mann, 
den wir am nächſten Morgen mit in den Wagen nahmen, und 
der uns als Pilot den Weg nach Rawlins zeigen ſollte, dem 
nächſten kleinen, etwa 125 Kilometer von Rock River entfernten 
Bergſtädtchen. Der Mann verſicherte uns, er kenne bis dahin 
jeden Steg und Stein, wäre ſchon unzähligemal nach Rawlins 
geritten, wüßte genau, welche Route in den verſchiedenen Jahres- 
zeiten die beſte ſei, kurz, wir ſollten uns ganz auf ihn . 

Wir waren verlaſſen! 

Nach noch nicht 8 Kilometer Fahrt kamen wir an einen 
breiten Fluß, über den keine Brücke führte. Der Mann ſchien 
ſelbſt überraſcht zu ſein, wurde unſicher und meinte auf meine 
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Frage, wie wir nun hinüberkommen, wir müßten verſuchen, 
ſo lange an dem Fluß nach Norden entlang zu fahren, bis wir 
auf eine Brücke ſtoßen würden. 

Zu ſolcher Weisheit brauchte ich wahrlich keinen Piloten! 
Aber was blieb uns übrig, wir irrten vier Stunden quer- 
feldein und fanden ſchließlich auch eine Brücke, über die wir 
trotz ihres jammervollen Zuſtandes glücklich hinüberkamen. Nach 
kurzer Zeit ſtießen wir aber auf einen zweiten Fluß, deſſen 
Holzbrücke noch jammervoller und vollkommen unpaſſierbar war. 
Ein in der Nähe wohnender Bauer klärte mich darüber auf, 
daß wir ganz falſch gefahren wären, wir müßten etwa ſieben 
Meilen zurück und würden dann auf den richtigen Weg und 
gute Brücken kommen. 

Das war eine nette Beſcherung! Meine Geduld mit dem 
Piloten war zu Ende, ich ſagte ihm gründlich meine Meinung 
und ſetzte ihn an die Luft, da wir niemand lediglich zur Be⸗ 
ſchwerung des Wagens nötig hatten. 

Querfeldein, in der Hauptſache nach Weſten fahrend, trafen 
wir auf die großen Kohlengruben der Ortſchaft Hanna und 
gelangten dann weiter auf andauernd ſteigenden Pfaden, in⸗ 
mitten einer pittoresken Berglandſchaft, an den Oberlauf des 
North Platte River, den wir in Nebraska ſchon einmal über⸗ 
ſchritten hatten, und der hier von ſeiner Quelle in den Colorado- 
bergen kommt, um zu einem großen nördlichen Bogen auszu- 
holen, und dann aus den Rody Mountains zur Prärie hinab- 
zuſteigen. 

Der ſehr reißende Bergfluß hatte im Frühjahr die über 
ihn führende Brücke weggeſchwemmt, und da es unmöglich 
war, ſein ungefähr 120 Meter breites und ſehr tiefes Bett 
direkt zu paſſieren, waren wir auf die Eiſenbahnbrücke ange⸗ 
wieſen, die nicht allzu weit von unſerer Ankunftsſtelle den 
Fluß in mächtigen Bogen überſchritt. Wir konnten ſie erſt 
nach längerem Warten auf vorüberkommende Züge benutzen und 
nachdem wir über die gut 30 Zentimeter auseinanderſtehenden 
Schwellen des Brückenbodens, die unſere Räder eingeklemmt 
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hätten, in zeitraubender Arbeit einen Belag von Brettern her— 
geſtellt hatten. In weiterem Anſtieg querfeldein erreichten wir 
ſchließlich Rawlins bei einbrechender Nacht. 

Je höher wir in das Gebirge drangen, deſto ärmlicher 
wurde die Vegetation, deſto ſpärlicher die Beſiedlung. Nur 
noch wo Kupferminen oder Kohlenbergwerke ſich befanden, 
trafen wir außerhalb der Bahnſtationen überhaupt noch 
Menſchen. Um das Bargebäude, die Seele ſolcher Ortſchaften, 
ſtehen einige krüppelhafte Häuſer, in denen die Minenarbeiter, 
ein aus allen möglichen Nationen, aus ſchwarzen, gelben und 
weißen Raſſen zuſammengewürfeltes Volk, wenn ſie nicht in 
den düſteren Gruben ſtecken, ihr klägliches Daſein friſten. 

Nach einer ſolchen Bar-Ortſchaft namens Thayar Junction, 
in deren Nähe mich das Fieber beſonders ſtark ſchüttelte, und 
nachdem wir wohl drei Dutzend Mal tief eingeſchnittene Gräben 
und Spalten zu durchqueren gehabt hatten, was uns manchen 
Aufenthalt verurſachte, hatten wir in der Richtung auf unſer 
Ziel Rock Springs die Pacific-Bahn zu kreuzen. Da hier ein 
ziemlich leidlicher Weg vorhanden war, und die Dämmerung 
bereits herabſank, fuhren wir mit angeſteckten Scheinwerfern 
etwas ſchneller als gewöhnlich. In dem Augenblick, da unſer 
Wagen das zweite Schienengeleiſe paſſierte, verſanken jedoch 
plötzlich die Vorderräder in der jenſeitigen Abſtieg-Böſchung, 
und der Wagen kam mit einem heftigen Ruck zum Stehen. 
Snyder, der am Steuer ſaß, hielt ſich daran feſt, während 
ich in hohem Bogen über die Motorhaube auf den Weg plumpſte. 

Raſch wieder auf den Beinen, glücklicherweiſe unver- 
letzt, ſah ich zu meinem Schrecken die Lichter eines Zuges heran⸗ 
kommen. Er mußte das Geleiſe paſſieren, auf dem wir feſtgerannt waren. 

Die Böſchung beſtand nur aus loſem Kies, und bei dem 
plötzlichen Einſinken der Vorderachſe war das Schwungrad 
gegen die letzte, hoch hervorſtehende Schiene geprellt, ſo daß 
der Wagen wie eingeklemmt feſtſaß. Snyder war im Moment 
an der Kurbel, um den Motor aufs neue anzudrehen, aber 
er ließ ſich nicht in Bewegung ſetzen. 
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Schneelandſchaft in den Rocky Mountains. 


Der Train, der ſich als ein Güterzug herausſtellte, hatte 
es nicht gar ſo eilig, immerhin mußten wir ſchnell zugreifen, 
um unſere kleine vor der großen Maſchine zu retten. 

Der erſte Verſuch mißglückte, dann ſchafften wir mit ver— 
zweifelten Kräften wenigſtens ein paar Zentimeter, ſo daß das 
Schwungrad von der Schiene frei kam. Nun ſprangen wir 
ſchnell an die Vorderräder, griffen mit äußerſter Anſtrengung 
in die Speichen, und brachten den Wagen erſt ſtrichweiſe und 
endlich vollends auf der abfallenden Straße zum Rollen.... 
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Es war die höchſte Zeit geweſen, denn als wir uns 
ſchweißtriefend hochrichteten, brauſte der Zug an uns vorüber. 
Weder Lofomotiv- noch Zugführer nahmen von uns Notiz. 
Ohne unſer Glück im Unglück hätten wir zweifellos mit einer 
zertrümmerten Maſchine unſere Weltfahrt hier mitten in den 
amerikaniſchen Bergen beendet 

Aber auch ſo war der Unfall ſchlimm genug. 

Was wir geahnt hatten, als der Motor ſich nicht ankurbeln 
ließ, fanden wir beſtätigt. Durch den Anprall der Schwung⸗ 
ſcheibe an die Schiene war die Welle zwiſchen Kuppelung und 
Wechſelgetriebe total verbogen, und auch die Motorwelle wie 
ſchließlich alle Betriebsteile bis zum Differential hinten hatten 
einen tüchtigen Ruck abbekommen. Die Unvernunft einer ganz 
loſen Kiesaufſchüttung am Wegübergang konnten wir weder 
vorher wiſſen noch in der Dämmerung ſehen, und ſo hatten 
wir es hier mit einer der ſchweren Pannen zu tun, die überall 
auf einer ſolchen Fahrt durch fremde Erdteile infolge unbe- 
rechenbarer Zufälle und Zuſtände eintreten können. 


Ueber unſere Unterſuchungen war es 10 Uhr abends ge— 
worden. Es war der 25. März. Stockfinſtere Nacht herrſchte 
außerhalb des Bereichs unſerer Scheinwerfer. Der Sturm 
heulte, und die Kälte kroch uns in die Glieder. Irgend jemand 
jetzt irgendwo herauszuklopfen, hätte Stunden des Suchens 
gekoſtet. Wir wußten nicht einmal, wo fic) die nächſte Bahn- 
ſtation befand. Und was hätte uns die ſchönſte Hilfe jetzt auch 
viel nützen können? 


Wir entſchloſſen uns daher, unter dem Plandach in 
unſeren Schlafſäcken zum erſtenmal in freiem Felde zu nächtigen. 
Und es war da bald jo mollig, als ruhten wir in den wunder- 
vollſten Daunenbetten. 


Der Bergſturm ſang uns das Wiegenlied, und zwiſchen 
Wachen und Träumen war es mir, als hörte ich im Pfeifen 
der Windſtöße ein ſchadenfrohes Kichern, das leiſe Hohnlachen 
des mächtigen Berggeiſtes, der endlich obgeſiegt zu haben glaubte. 


In Gefahr auf dem Pacific-Bahnkörper. 


Der Wagen wird im letzten Augenblick vor dem heranbrauſenden Zuge erettet. 
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Der gute Geiſt ſollte ſich geirrt haben, denn noch waren 
wir durchaus nicht klein, und unſere Hilfsmittel noch lange 
nicht erſchöpft. 

Sobald der Morgen graute, machte ich mich längs des 
Bahnſtranges auf die Suche nach der nächſten Station und 
fand eine ſolche nach ein paar Kilometern. Von da telegra- 
phierte ich nach Rock Springs, Pferde zu ſchicken, und fuhr 
dann ſelbſt dahin mit der Bahn voraus, um eine geeignete 
Reparatur-Werkſtatt für den Wagen ausfindig zu machen. 

Rock Springs iſt eine kleine, ſelten häßliche Stadt. In 
ihrer Mitte, ein Zeichen ihrer Entſtehungsart, liegen Kohlen— 
zechen, deren Staub und Dunſt der trockene Wind überall herum— 
wirbelt. Mindeſtens 2000 Meter hoch auf blankem, von 
ſchroffen Gebirgszügen in weitem Abſtand umſchloſſenen Hoch- 
plateau gelegen, iſt ihr Klima äußerſt rauh. Keinen Baum 
kein grünes Blatt konnte ich irgendwo zwiſchen den kohlen— 
terjtaubten Häuſern und Plätzen entdecken, doch gab der Schnee 
der Stadt etwas Relief, der bei meiner Ankunft in ganz an— 
ſehnlichen Mengen niederfiel. Außer den Kohlenbergwerken 
beſitzt Rock Springs auch große Eiſenbahn⸗Werkſtätten, und in dieſen 
fand ich alles, was ich ſuchte, insbeſondere eine ſtattliche Drehbank. 

Am ſelben Nachmittag kam das von Pferden geſchleppte 
Auto an. Es zeigte ſich, daß ſich durch die große Wucht des 
eiſenharten Stoßes der ganze Wagen etwas verzogen hatte, 
ſo daß ſich eine wirklich tadelloſe Ausbeſſerung, die das ganze 
Getriebe wieder in eine gerade Linie gebracht hätte, mit den 
vorhandenen Mitteln und in kurzer Zeit nicht erzielen ließ. 
Durch viele kleine Hilfsmittel erreichten wir es jedoch in drei— 
einhalb Tagen, daß der Motor wieder lief, auch wenn die 
Welle bei der Kuppelung etwas verfantet blieb und die Schwung- 
ſcheibe nicht genau in der Senkrechten ſtand. Am 30. März 
konnten wir frühmorgens die Reiſe fortſetzen, und unſere 
Reparatur wurde nun gleich auf eine ſehr harte Probe geſtellt, 
da wir jetzt dem letzten und ſchwerſten Teil des Aufſtieges, der 
Strecke Granger —Evanſton, entgegenfuhren. 
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Hinter Granger ſollten wir nicht weniger als ſieben 
brückenloſe Flußläufe paſſieren. Um ſchneller vorwärts zu 
kommen, benutzten wir den Eiſenbahndamm. Bei Churchill 
Bluff hatten wir der Züge wegen nur 45 Minuten Zeit, um 
4 Meilen zurückzulegen. Auf dem miſerablen eingeleiſigen 
Damm, der wenig Kiesſchüttung zwiſchen den Schwellen hatte, 
ging es nur langſam voran. Eine halbe Meile vor der letzten 
Brücke kam uns ein Zug entgegen, und wir mußten ſchleunigſt 
den 3 Meter hohen Damm herunter, um das Geleiſe freizugeben. 
Mit knapper Mühe entgingen wir dem Umkippen, ſaßen unten 
aber gleich im Sumpf feſt. An ein Wiedererklettern des ſteilen 
Dammes war nicht zu denken. Nachdem wir uns freigebuddelt 
hatten, mußten wir uns querfeldein einen Weg bis zum letzten 
Fluß bahnen, wo ich nach zweiſtündigem Abpatrouillieren der 
Ufer eine Stelle fand, die wir mit einigen Schwierigkeiten 
glücklich paſſierten. 

Bei Fort Bridger, wo wir noch einen letzten, 30 Meter 
breiten und 1½ Meter tiefen Fluß durchfahren mußten, ging 
es dann in das höchſte Hochgebirge hinein. Der nur 40 Ein- 
wohner zählende Ort trägt ſeinen ſtolzen Namen davon, daß 
hier 1857 Truppen ein Biwak aufſchlugen, die gegen die Ueber- 
fälle der Indianer ausgeſchickt waren. Die Niederlaſſung iſt 
die zweitälteſte in Wyoming, hat heute aber weder eine Be— 
feſtigung noch einen einzigen Soldaten. 

Steile Berge mußten wir nun wegelos erklimmen, ganze 
Strecken lang hoch hervorſtehende Steine mit der Hacke be— 
ſeitigen, drei Stunden ſaßen wir in einem Modderloch feſt, 
wieder begann auch der alte Kampf mit dem Schnee, der in 
gräßlichen Stürmen niederfegte, und immer höher mußten wir 
in die vollkommen vegetationsloſe Welt der Granitfelſen, der 
ſchneeſtarrenden Grate hinauf, in tagelangem Ringen mit Sturm 
und Schnee und immer neu ſich auftürmenden Felsmaſſen und 
Schritt für Schritt bis zum höchſten Gipfel des letzten und 
gewaltigſten, wohl 4000 Meter hohen Bergrieſen in Steigungen 
uns hinaufarbeiten, die ſtellenweiſe wieder 20 Grad betrugen. 
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Die Anforderungen, die wir an die Maſchine ſtellen 
mußten, waren ganz ungeheuerlich, und ihre Leiſtungen auf 
dieſer lebensgefährlichen Hochgebirgstour um jo anerkennens— 
werter, als ihre Organe ebenſo wenig geſund waren wie die 
unſeren, da wir in der eiſigen, dünnen Höhenluft mit erneuten 
heftigen Fieberanfällen zu kämpfen hatten. 

Der Thomas-Wagen hatte den bequemeren Weg durch den 
Eiſenbahntunnel vorgezogen, der durch dieſes letzte und ſchwerſte 
Bergmaſſiv von Evanſton hindurchführt. Die Erlaubnis, den 
gleichen Tunnel zu benutzen, wurde für die ſpäter kommenden 
Wagen leider aufgehoben, angeblich, weil das amerikaniſche Auto 
den Oberbau der Bahn zu ſehr beſchädigt hatte. Was auch der 
Grund geweſen ſein mag, drei Tage ſchwerſten Arbeitens 


Im Kampf mit Sturm und Schnee zum 4000 Meter hohen Gipfel 
des Felfengebirges. 
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waren erforderlich, um das zu zwingen, was Thomas mühelos 
an einem Tage geleiſtet hatte. 

Und endlich war das ſchwere Spiel gewonnen! In tiefem 
Schnee hatten wir den letzten, höchſten Bergrücken mit einer 
fabelhaften und geradezu unmöglichen Steigung genommen, und 
aufatmend ſahen wir in faſt gleicher Höhe mit dem Gipfel 
des Mont Blanc aus unſerem braven Auto auf das groß- 
artige Panorama des in Schnee und Eis gehüllten Hochgebirges, 
das uns hier oben umgab, und auf die ſanften Flächen der 
weit unten vor uns grünlich aufſchimmernden Ebenen um den 
immer noch 1300 Meter hoch gelegenen Großen Salzjee. 

Den ſchwierigſten Teil des ganzen rieſigen, von Cheyenne 
bis San Franzisco reichenden Felſengebirges hatten wir über 
wunden. Keine Flüſſe, keine Höhen, keine Hemmniſſe irgend⸗ 
welcher Art, die der Neid der finſteren Bergmächte uns in den 
Weg warf, konnten uns an dieſem endlichen Triumph verhindern. 
Bis zur Stadt Ogden am Salzſee ſtiegen wir nun zu dem 
großen Hochplateau hinab, auf dem die Wege, auch in dem 
weſtlichen Randgebiet der Sierra Nevada, kaum noch nennens⸗ 
werte Schwierigkeiten boten. 

Ogden ſelbſt erreichten wir von Evanſton in einem Tages⸗ 
marſch von 120 Kilometern am 2. April und damit die letzte 
große Etappe vor dem Pazifiſchen Ozean. 


10. Kapitel. 
Der Amſchwung in Seattle. 


Die letzte amerikaniſche Etappe. — Ein Ausflug zur Mormonenſtadt am 

Salzſee. — Zwei Tage Reparatur in der Einöde. — Neue Panne hinter 

Kelton. — Reiſe nach Seattle. — Ein wichtiges Geſpräch. — Die Abänderung 

der Route, da Alaska unpaſſierbar. — Die intereſſante Berghafenſtadt. — 
Snyder nimmt Abſchied. — Adieu, Amerika! 

Vor San Franzisco, bis wohin es noch rund 2000 Kilo- 
meter waren, bedeutete Ogden, die ſehr reizvoll am bergum— 
rahmten Salt Lake gelegene Hauptſtadt des Staates Utah, 
den letzten größeren Ort, der für ernſtere Reparaturen in 
Betracht kam. Unſere Maſchine hatte ſich, trotzdem es in ihr 
ruckte und polterte, ſo vorzüglich gehalten, daß ich hoffen konnte, 
ohne beſonderen Zwiſchenfall die letzte große Etappe in den 
Vereinigten Staaten glatt zurückzulegen. Ich glaubte mich dazu 
um ſo berechtigter, als Wetter und Wege nun gut waren, und 
die vorderen Wagen gerade hier ſehr große Fortſchritte zu ver- 
zeichnen hatten. 

Durch die vier Tage, welche die ſchwere Panne bei Rock 
Springs gefoftet hatte, waren wir ziemlich ſtark ins Hinter- 
treffen geraten. Ogden hatte Thomas am 15., Züſt am 21., 
de Dion am 26. März erreicht, und nun, am 3. April, wo 
wir bei herrlichem Frühlingswetter die ſchöne Bergſeeſtadt 
verließen, ſchwamm der Amerikaner bereits auf Valdez in 
Alaska zu, und meine beiden romaniſchen Konkurrenten be— 
fanden ſich in vollem Marſch auf San Franzico. 

Mit den beſten Hoffnungen traten wir die Ausfahrt an. 
Snyder, der in den letzten Tagen faſt ausſchließlich das Steuer 
geführt hatte, war zwar etwas überanſtrengt, doch konnte ich 
ihm nun wieder vollen Beiſtand leiſten, da mein Fieberzu⸗ 
ſtand ſich ſchnell in dem Maße gebeſſert hatte, als wir aus 
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Ogden, die Hauptitadt des Staates Utah, mit den Bergen. 


dem Hochgebirge herausgekommen waren. Zu dieſer ſchnellen 
Beſſerung hatte weſentlich ein kurzer Ausflug beigetragen, 
den ich von Evanſton aus nach der intereſſanten und wie ein 
Juwel am azurblauen Salzſee gelegenen Mormonenſtadt Salt 
Lake City unternommen hatte. Ich hoffte von der raſchen 
Luftveränderung und der Fülle neuer Eindrücke das Beſte und 
habe mich darin auch nicht getäuſcht. 

Gleich nach unſerer Ankunft war ich mittags von Evanſton 
herübergejahren und konnte von Stadt und Umgebung in 
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wenigen Stunden recht viel ſehen, da mir ein liebenswürdiger 
Brauereibeſitzer fein Automobil zur Verfügung ſtellte. Ueber- 
aus ſaubere, breite Straßen, freundliche Häuſer und zahlreiches 
Grün zeigen ſchon äußerlich, daß hier ein beſonderer Menſchen— 
ſchlag auf amerikaniſchem Boden wohnt. Das Mormonentum 
iſt zwar offiziell abgeſchafft, doch hat ſich, wie ich hörte, in 
Wirklichkeit an den Verhältniſſen nicht viel geändert. 

Die wunderbare Lage von Salt Lake City erinnert an 
Luzern und das Panorama des Vierwaldſtätter Sees, nur iſt 
hier alles größer und mächtiger. Auf der einen Seite der un— 
endlich breit erſcheinende Salzſee, deſſen Waſſer in den herr— 
lichſten tiefblauen Farben ſchimmert, umgeben von hohen 
Bergen, deren ſchneegekrönte Häupter hoch in den klaren Himmel 
aufragen; auf der andern Seite die liebliche, bildſaubere 
Gartenſtadt, ebenfalls von Bergen eingeſchloſſen und 
majeſtätiſch überragt von dem glänzend weißen ſechstürmigen 
Tempel, dem in 40 Jahren aus maſſivem Granit erbauten 
Hauptheiligtum der Mormonengemeinde. 

Salt Lake City wurde 1847 von 150 Auswanderern unter 
ihrem Präſidenten Young gegründet und zählt heute 280 000 
Einwohner. Außer dem Tempel iſt eine Hauptſehenswürdig— 
keit das Tabernacle, eine rieſige Konzerthalle, die 8000 Menſchen 
faßt und eine Orgel mit 5000 Pfeifen enthält, welche die größte 
der Welt ſein ſoll. Ein Konzert, dem ich hier abends beiwohnte, 
machte mit den gewaltigen Orgelklängen und der wunderbaren 
Akuſtik des Saales einen tiefen und unvergeßlichen Eindruck 
auf mich. In aller Frühe des nächſten Morgens zog es mich 
vor der Rückfahrt noch einmal nach der Halle, und ich über— 
zeugte mich ſelbſt davon, daß auf der vom Orgelpodium etwa 
80 Meter entfernten Empore, auf der ich geſeſſen hatte, das 
geringſte dorther kommende Geräuſch und ſelbſt der Fall einer 
Nadel deutlich zu vernehmen war. 

Unſere Fahrt von Ogden ging am Nordufer des Großen 
Salzſees entlang auf Kelton an ſeiner Nordweſtſpitze zu. Das 
ſchöne Wetter, die flotte Fahrt, die herrliche Landſchaft um 
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uns herum verſetzte uns in die beſte Stimmung. Allerdings 
fiel der Gegenſatz zwiſchen dem Gewoge in den Städten und 
der Stille dieſer menſchenleeren Naturſchönheit um ſo ſtärker 
auf, je weiter wir kamen. Wir fuhren dreißig und vierzig 
Kilometer, ohne eine einzige Wohnſtätte zu ſehen. So minimal 
iſt das Verkehrsbedürfnis in dieſer wunderlichen Einöde, daß 
auf dem alten, um das Nordufer herumführenden Damm der 
Union⸗Pacific⸗Eiſenbahn nur zweimal in der Woche ein Zug 
geht, während die Expreß-Luxustrains und die großen Güter— 
züge weiter ſüdlich über die Pfahl-Holzbrücke fahren, welche 


Der berühmte Mormonen-Tempel aus weißem Granit in Salt Lake City. 
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Das Tabernakel, die rieſige * <i Mormonen, die 8000 Perſonen faßt und die berühmte 
1 mit 5000 Pfeifen enthält. 


die Harriman und Gould, und wie die Kontrolleure der Pacifie— 
Bahn ſonſt noch heißen, mitten über den etwa fünf deutſche 
Meilen breiten Großen Salzſee gebaut haben. 

Etwa 100 Kilometer hinter Ogden ließ ſich plötzlich ein 
verdächtiges Krachen im Kardan vernehmen, und gleich darauf 
ſtand der Wagen ſtill. 

Wir ſtellten feſt, daß die Räder der Hinterachſe ſich weder 
vorwärts noch rückwärts bewegen ließen, daß alſo etwas im 
Differential los ſein mußte. 

Die nächſte Ortſchaft Kelton war einen guten Tagemarſch 
entfernt, von einzelnen Wohnſtätten weit und breit nichts zu 
ſehen, es blieb uns daher nichts anderes übrig, als hier an 
Ort und Stelle die recht ſchwierige Reparatur vorzunehmen. 
Wir machten die Hinterachſe ab und das Differential ausein- 
ander und fanden, daß mehrere Bolzen geriſſen waren, deren 
einzelne Teile ſich ee die Zahnräder geklemmt hatten. 


Im Auto um die Welt. 10 
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Glücklicherweiſe hatten wir Reſervebolzen in unſerem eiſernen 
Beſtande, aber mit unſerem Handwerkszeug war die Reparatur 
doch nur unter abermaligem großen Zeitverluſt möglich. Acht- 
undvierzig Stunden hatten wir fleißig zu arbeiten, um den 
Schaden zu beſeitigen, die peniblen Teile auseinanderzunehmen, 
die neuen Bolzen zu befeſtigen und das Ganze wieder ſorgfältig 
zuſammenzuſetzen. So ſchön die Tage waren, ſo kalt waren 
die Nächte, in denen wir wieder zu unſeren Schlafſäcken griffen. 
Von Bouillonkapſeln und Konſerven brauten wir unſere Mahl- 
zeiten und ſtillten unſern Durſt an einem in der Nähe vorbei- 
fließenden klaren Rinnſal. Zwei Tage und zwei Nächte lagerten 
und arbeiteten wir hier ein paar Kilometer abſeits des Sees 
in dem Hochplateau des Nordufers, ohne einen Menſchen oder 
überhaupt etwas Lebendes zu Geſicht zu bekommen, ausge⸗ 
nommen die kleinen unzähligen Klipptiere, die nach Kaninchenart 
in raſender Fahrt bei dem ungewohnten Anblick eines Menſchen 
in ihre Erdbehauſungen hinabſauſen und ſo unſcheinbar von 
Körper ſind, daß ſie nicht mal einen Schuß für unſere Tafel 
lohnten. 

Welch eine Erlöſung, als nach 48 Stunden endlich wieder 
der Motor brummte und wir die reſtlichen 100 Kilometer bis 
zu dem traurigen Neſt Kelton zurücklegen konnten, wo wir in 
einem „Saloon“ unſer Lager nehmen mußten, deſſen Wände 
bis zum frühen Morgen von dem Geſang und Geſchrei fnei- 
pender und würfelnder Cowboys widerhallten. .... 

Und dann kam ein Sonntag herauf, ſchön wie alle dieſe 
Tage, aber mit Verderben in ſeinem Schoß. 

Die erſten beiden Morgenſtunden hatten wir gerade hinter 
uns und auf den ziemlich guten Wegen etwa 65 Kilometer 
zurückgelegt, als die Maſchine plötzlich wieder mit einem eigen- 
tümlichen Ruck ſtehenblieb. Ich merkte es gleich, diesmal ſaßen 
die Schmerzen vorne, und unſere trübe Ahnung, daß etwas im 
Herzen unſeres Autos, am Motor ſelbſt, paſſiert war, fanden 
wir beſtätigt, als wir die Pleuelſtangen unterſuchten. Zwei 
von ihnen waren gebrochen. 
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Da ſaßen wir nun definitiv feſt, und das Gebirge 
triumphierte! Weit und breit keine Hilfe, und auch wenn wir 
eine gehabt hätten, würden wir an Ort und Stelle nichts aus- 
gerichtet haben, da wir keine Erſatz-Pleuelſtangen mit uns 
führten. Saßen wir aber wirklich definitiv feſt? 

Die neue ſchwere Panne war ebenſo wie die Havarie im 
Differential nur eine Folge des erſten ſchweren Akzidents von 
Rock Springs. Die Betriebsteile hatten in den Eiſenbahn-Werk⸗ 
ſtätten nicht ganz ausgerichtet werden können, das Schwung— 
rad ſchleuderte auf der etwas verkanteten Welle, und weder 
das Spiel im Getriebe und Differential noch an der Motor- 
welle war ganz einwandfrei wiederherzuſtellen geweſen. Dazu 
kamen die übermäßigen Beanſpruchungen aller Wagenteile auf 
der letzten ſchweren Hochgebirgstour vor Ogden, und ſo mußte 
das erſte Uebel in dem verzogen gebliebenen Geſamtmechanismus 
bald hinten, bald vorne, bald hier, bald dort neue Teilübel hervorrufen. 

Der Wagen mußte, ſo koſtbare Zeit darüber auch aufs 
neue verloren ging, einer gründlichen Durchſicht unterzogen, 
und neue Pleuelſtangen mußten aus meinen Reſerveſachen in 
Seattle herangeſchafft werden. Als Reparaturort kam nur 
Ogden in Betracht. Zum Nachdenken war nicht lange Zeit, hier 
mußte auf der Stelle gehandelt werden. 

Um ſo wenig wie möglich Zeit zu verlieren und nicht 
wieder dieſelbe Erfahrung mit dem Zollverſchluß wie bei den 
Pneumatiks zu machen, entſchloß ich mich daher, ſofort nach 
Kelton zurückzumarſchieren und von dort über Ogden nach Seattle 
zu fahren, um die erforderlichen Teile ſelbſt zu holen. Von 
Kelton ſchickte ich Pferde, die unſern Invaliden — eigentlich 
waren es zwei, da Snyder durch die ungewöhnlichen andauernden 
Strapazen direkt elend geworden war — am nächſten Tage nach 
Kelton ſchleppten, von wo das Auto mit dem zwei Tage ſpäter 
abgehenden Zug nach Ogden gebracht werden ſollte. In 
vier Tagen hoffte ich von Seattle zurück zu ſein, und die 
Reparatur an dem inzwiſchen auseinandergenommenen Wagen 
in vier weiteren Tagen zu bewerkſtelligen. 
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In der Nacht vom 7. zum 8. April fuhr ich von Ogden 
nach Seattle ab. In mäßiger Fahrt ging es den ganzen Tag 
über durch das wenig reizvolle Hochplateau von Idaho und 
Oregon; von Portland ab, wo ich am 9. April umſteigen mußte, 
wurde das Landſchaftsbild aber wunderſchön. Hier begleitete 
uns der ſtolze Columbia River, deſſen mächtige Waſſermengen 
ſich nur mühſam durch das Labyrinth der Berge winden, dort 
lachte das Frühlingsgrün lieblicher Matten in die großen Fenſter 
unſeres Ausſichtswagens herein, und inmitten eines blühenden 
Talkeſſels ſetzten wir mittels einer Dampffähre über den 
breiten River, um dann mit Eilzugstempo durch den Staat 
Waſhington zu jagen und nach 6 Uhr abends aus der Dämme— 
rung die vielen Lichter des großen und maleriſch an ſteilen 
Bergen emporklimmenden Seattle nebſt dem weiten Hafenbecken, 
einer Bucht des Stillen Ozeans, vor den entzückten Blicken auf- 
tauchen zu ſehen. 

Mein erſter Gang galt, wie immer in größeren Städten, 
der Poſt. Unter vielen Briefen aus der Heimat fand ich auch 
ein Schreiben der „New York Times“ vor, worin eine eventuelle 
Aenderung der Route über Wladiwoſtok erwogen und der Ent— 
ſchluß dazu davon abhängig gemacht wurde, daß alle Konkur- 
renten zuſtimmen. Ich las dann im Hotel in einer Zeitung, 
daß Thomas von Valdez zurückkehre, weil die Durchquerung 
Alaskas wegen der vorgeſchrittenen Jahreszeit unmöglich ge- 
worden ſei. 

Mich überraſchte das in keiner Weiſe. Mir war es von 
vornherein klar geweſen, daß Alaska für uns nur zur vollen 
Winterzeit paſſierbar ſein würde, und hatte nach der unver- 
ſtändlichen Abänderung unſerer Fahrtdispoſition, die ich in 
Chicago erfahren hatte, ſogleich befürchtet, daß auf dem 
Umwege über San Franeisco ſelbſt der vorderſte Wagen nicht 
mehr rechtzeitig in Valdez eintreffen würde. Damals hatte 
mich die Aenderung vollkommen überraſcht und bereitete mir 
unter anderem den mehrtägigen Aufenthalt in Ames. Dies- 
mal wollte ich vorſichtiger ſein. 
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Ich erkundigte mich daher zunächſt nach den Dampfer- 
verbindungen von San Francisco bis Seattle und von hier 
nach Wladiwoſtok und erfuhr, daß von Seattle am 14., 19. 
und 21. April Schiffe nach Aſien gingen, daß über ſpätere 
Dampfer aber nichts bekannt war, ja, daß die Möglichkeit vor- 
lag, es würden weitere erſt in einigen Wochen gehen. Ich 
rechnete mir nun aus: Rückfahrt nach Ogden morgen abend, 
dort 12. April morgens an, Reparatur bis zum 15. inkluſive, 
16. April morgens Abfahrt, Ankunft in Frisco 24., in Seattle 
27. April. Ich hätte alſo keinen fahrplanmäßigen Dampfer 
mehr in Seattle erreicht, hätte eventuell mehrere Wochen hier 
tatenlos ſitzen und vielleicht Mitte Juni in Wladiwoſtok an⸗ 
kommen können, um dort auf die Regenzeit zu treffen, welche 
die Mandſchurei in einen einzigen Sumpf zu verwandeln pflegt. 

Dieſe Ausſichten waren nicht gerade roſig, und ich konnte 
nur verhindern, vollſtändig aus dem Rennen zu fallen, wenn 
ich mein Auto rechtzeitig zu einem fahrplanmäßigen Dampfer 
nach Seattle bekam. Da dies aber ohne Benutzung der Bahn 
nicht möglich war, die Strecke Ogden — Seattle aber nach dem 
Startreglement als neutraliſiert angeſehen werden konnte, ſo 
fragte ich telegraphiſch bei der „New York Times“ an, ob ich 
mein Auto auf die Bahn ſetzen dürfe. 

Als ich am nächſten Mittag vom Zollamt zurückkam, fand 
ich die Antwort: „Benutzung der Bahn hat Disqualifikation 
zur Folge.“ Gleichzeitig hörte ich, daß der ſportliche Leiter 
der Fahrt, Monſieur Bourcier St. Chaffray in Seattle an- 
gekommen und im Butler-Hotel abgeſtiegen ſei. Da ich wußte, 
daß der de Dion-Wagen, auf dem er die Konkurrenz mitmachte, 
ebenſo wie der Züſt⸗Wagen noch nicht von San Francisco ab- 
gefahren waren, vermutete ich, ſeine Ankunft ſtände mit dem 
Umſchwung der Dinge in Verbindung, der ſich offenbar vor- 
bereitete, und ſuchte ihn alsbald auf. 

Es war der entſcheidende Schritt, der meine Dispoſitionen 
vollkommen über den Haufen warf, und mich vor eine ganz 
neue Situation ſtellte. 
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Nach der erſten Begrüßung und Ueberraſchung, mich in 
Seattle zu ſehen, ſagte Monſieur St. Chaffray: 

„Wiſſen Sie ſchon, daß Thomas von Valdez zurückkommt?“ 

„Ich habe davon gehört, aber noch keine offizielle Be— 
ſtätigung, in Zeitungen ſteht manches Unrichtige.“ 

„Nein, nein, diesmal iſt es richtig. Thomas hat ver— 
ſucht, von Valdez die Reiſe durch Alaska anzutreten, aber in- 
folge des inzwiſchen eingetretenen Tauwetters ſchon kurz hinter 
Valdez umkehren müſſen, da vor dem nächſten Winter dort 
eine Fahrt im Automobil ganz ausgeſchloſſen iſt. Wir müſſen 
nun alſo auch unſere Fahrt ändern oder bis zum nächſten 
Winter mit der Fortſetzung warten. Ich halte letzteres für 
verfehlt, beſonders da das ganze öffentliche Intereſſe an der 
Tour bei einer ſolch langen Pauſe erlahmen muß. Selbſt⸗ 
rerſtändlich kann aber eine Fahrtänderung nur mit Zuſtimmung 
aller Teilnehmer eintreten.“ 

So wenig Neues ich im Grunde hier erfuhr, ſo verfehlte doch 
die Gewißheit einer neuerlichen Abänderung der Fahrtdispo⸗ 
ſition nicht, auf mich einen tiefen Eindruck zu machen. Denn 
das tatſächliche Aufgeben der Alaskatour war gerade für mich, 
der ich durch die erſte Abänderung und durch das Malheur 
von Rock Springs am meiſten in Rückſtand geraten war, von 
einſchneidender Bedeutung. Solange ich Alaska, die Bering— 
ſtraße, Nordoſt-Sibirien vor mir hatte, ſpielten zwei, drei 
Wochen Rückſtand keine Rolle. Es wäre höchſtens Sache eines 
reichlicheren Aufwands von Geldmitteln für Hilfskräfte ge— 
weſen, um den Anſchluß an die anderen Wagen in den Polar- 
gegenden wieder ſicher zu gewinnen. Nun aber konnte mich der 
Abbruch der urſprünglichen und der Beginn einer neuen Tour 
um alle Chancen bringen, wenn ich nicht das Auto zum min⸗ 
deſten mit dem letzten Dampfer am 21. April nach Aſien hin- 
über bekam. 

„Züſt, Thomas und de Dion ſind meiner Anſicht“, fuhr 
St. Chaffray fort. „Sind Sie auch einverſtanden, daß wir 
nunmehr den Weg über Wladiwoſtok fortſetzen?“ 
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„Im Prinzip ja“, antwortete 
ich und erklärte dann, meine 
tatſächliche Zuſtimmung zur 
Fahrtänderung nur für den 
Fall geben zu können, daß ich 
in Anbetracht der Umſtände die 
Erlaubnis zur Bahnbenutzung 
erhalte. 

Monſieur St. Chaffray ſah 
die Notwendigkeit dazu ein 
und erklärte auf meine weitere 
Mitteilung, daß ich von den 
„New York Times“ ein Tele: 
gramm bekommen hätte, wonach 
Bahnbenutzung Disqualifikation 
zur Folge habe, wörtlich: 


„Ich bin doch wohl im 
Auftrage des „Matin“ der 
Leiter der Fahrt. Das Tele⸗ 
gramm iſt Unſinn! Laſſen Sie 
den Wagen ſofort mit der 
Bahn hierherkommen. Von 
Disqualifikation iſt keine Rede!“ 


Monſieur Bourcier St. 
Chaffray begleitete mich dann 
noch zum Telegraphenamt, wo 
ich eine entſprechende Depeſche 
an Snyder nach Ogden aufgab 
und wo er ſelbſt in gleichem 
Sinne an die „New Pork 
Times“ telegraphierte. Auf 
meine nochmalige Frage, ich 
könnte mich doch beſtimmt 
darauf verlaſſen, daß mir 


Mr. St. Chaffray, 


der vom „Matin“ beauftragte Leiter der Fahrt. 
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nachträglich keine Unannehmlichkeiten durch dieſe Bahnbenutzung 
entſtehen würden, da ich den Schritt, einmal gemacht, nicht 
redreſſieren könne, antwortete er in ſeiner lebhaften Art: 

„Nein, nein! Seien Sie unbeſorgt! Das iſt alles ſo in 
Ordnung!“ — — 

Der Umſchwung war da. Ganz neue Möglichkeiten und 
Ausſichten ſtiegen herauf. 

Alaska wurde aufgegeben, und Amerika, das uns jo un- 
endliche, beſonders im erſten Teil der Fahrt ungeahnte 
Schwierigkeiten bereitet hatte, war für uns alle erledigt. Es 
handelte ſich nur noch um die Ueberfahrt nach Aſien von 
Seattle aus, das die beſten Verbindungen dorthin beſaß. 

Es iſt richtig, ich bin durch den Umſchwung der Dinge 
nicht dazu gekommen, den nordamerikaniſchen Kontinent gleich 
den übrigen drei Konkurrenten von einem Ozean zum andern 
zu durchqueren. Die Strecke Kelton —San Francisco blieb von 
unſerem Protos-Wagen ungefahren, und ich habe wohl auch, 
um des Eindruckes nach außen hin, daran gedacht, die Be- 
dingung zu ſtellen, daß ich mit dem neuen Start in Wladiwoſtok 
nur einverſtanden ſein könnte, wenn die andern Wagen ſo lange 
dort warten, bis ich die Maſchine in Ogden repariert hätte, 
bis San Francisco durchgefahren und mit dem Schiff nach 
Wladiwoſtok nachgekommen wäre. 

Sachlich ſtand dem aber ein weſentlicher Punkt entgegen. 
Es war dies, wie ich betonen möchte, nicht der Zuſtand meiner 
Maſchine. Die Reparatur in Ogden hätte keinesfalls mehr 
als vier Tage in Anſpruch genommen, denn die nun dort ıınter- 
bliebenen Arbeiten ſind ſpäter in Wladiwoſtok ſogar in kürzerer 
Zeit bewirkt worden. Und wie ſchon erwähnt, bot die Strecke 
Kelton— San Francisco gar keine nennenswerten Schwierig- 
keiten mehr. Thomas, Züſt und de Dion haben gerade auf 
dieſem Teil der amerikaniſchen Tour ihre bei weitem beſten 
Tagesleiſtungen erzielt, de Dion einmal 363, Züſt 565, Thomas 
gar 614 Kilometer, und das waren dieſelben Wagen, die in dem 
Hochgebirge vor Ogden, wo ich mit meiner halbinvaliden 
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Maſchine nie unter 50 Kilometer gefahren bin, an einem Tage 
über 32, 5 und 28 Kilometer nicht hinauskamen. Auch wäre 
die Reparatur in Ogden unter der Aufſicht des überaus ge— 
ſchickten Snyder ſicher ähnlich tadellos ausgefallen, wie ſpäter 
in Wladiwoſtok, und es iſt nicht der geringſte Zweifel, daß der— 
ſelbe Wagen, derſelbe Motor, der nachher die unſäglichen An- 
ſtrengungen der zehnmal längeren Strecke Wladiwoſtok— Paris 
durchgehalten hat, den Katzenſprung Kelton— Frisco in den in 
Ausſicht genommenen neun oder zehn Tagen tatſächlich ge— 
leiſtet haben würde. 

Der weſentliche Punkt, der mich daran hinderte, eine ſolche 
Warte-Bedingung zu ſtellen, war der Umſtand, daß die Regen- 
periode uns alle wochenlang in Wladiwoſtok feſtgehalten hätte, 
wenn ich vielleicht erſt Mitte Juni infolge der ſchlechten 
Dampferverbindung dorthin nachgekommen wäre. Es wäre dann 
in der Fahrt die große Unterbrechung eingetreten, die gerade 
vermieden werden ſollte, und wir hätten ebenſogut in Valdez 
auf den Wiederbeginn des Winters warten können, um die ur- 
ſprüngliche Route zu machen. Sympathiſcher wäre es mir 
perſönlich ohne jede Frage geweſen, wenn an dieſer Route 
durch die Polarländer nie etwas geändert worden wäre. Aber 
hatte man einmal den Fehler mit der erſten Abänderung ge— 
macht, wonach wir über San Francisco gehen mußten, ſo mußte 
das Organiſations-Komitee ſich auch zu dieſer zweiten Ab— 
änderung wohl oder übel entſchließen, wollte man nun, wo 
die Anlage der Fahrt ſich als verfehlt herausgeſtellt hatte, 
keine monatelange Pauſe eintreten laſſen und wenigſtens die 
Welttour retten, wenn man ſchon auf die Polartour verzichtete. 
Ich ſtimmte dem neuen Start in Wladiwoſtok auch in der 
Ueberlegung zu, daß ja immerhin noch genug zu leiſten übrig- 
blieb, und auch ſo, wie die Fahrt ſchließlich vonſtatten gegangen 
iſt, ſteht ſie ohne Beiſpiel im automobiliſtiſchen Sport da. 

In demſelben Zuſtand, wie der Protos-Wagen von unſerem 
letzten Unfallort hinter Kelton nach Ogden zurückgebracht war, 
ſo wurde er nun in der Salzſeeſtadt nach Seattle umgeladen. 
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Dank des Entgegenkommens der Union Pacific- und der 
Northern Pacific-Bahn ſollte er am 18. April in Seattle ein- 
treffen, und die Bremer Reedereifirma Jebſen & Co., die hier, in 
Wladiwoſtok, Shanghai und an anderen Hafenplätzen Filialen 
unterhält, hatte mir in liebenswürdiger Weiſe zugeſagt, daß 
der von ihr gecharterte engliſche Dampfer „Glenlogan“, der 
am 19. in See gehen ſollte, eventuell einen Tag warten würde, 
falls in der Bahnbeförderung meines Autos eine Verzögerung 
eintreten ſollte. 

Ich hatte nun volle acht Tage Zeit, alle Maßnahmen und 
Vorbereitungen für die neue Situation zu treffen, ſämtliche 
hier lagernden Reſerveſachen aus dem Zoll zu bekommen, wo— 
bei mir der deutſche Konſul, Herr Lohan, ſehr hilfreich zur 
Hand ging, alle Briefe zu ſchreiben und Telegramme abzuſenden, 
die infolge des Umſchwungs erforderlich waren, alle Gänge 
zu erledigen, die zwiſchen Hafen, Poſt, Telegraphenbureau, 
Zollamt, Konſulat und Hotel mich hin und her führten. 

Ich hatte dabei Gelegenheit, dieſen ganz reizenden und 
in großartigem Aufſchwung begriffenen Ort näher kennen zu 
lernen, der für mich und uns alle ſo bedeutungsvoll geworden 
war. Seattle ſollte für uns nur ein Hafendurchgangsort ſein; 
es wurde der Ausgangspunkt einer neuen Route, dem Züſt 
und de Dion nun von Süden, von San Francisco, Thomas 
von Norden, von Valdez, per Schiff zuſtrebten, während mein 
Wagen von Südoſten, von Ogden, ſich über Land ebenfalls 
dieſem Zentralpunkt näherte. 

Es war die Karwoche, die ich in Seattle verbrachte. 
Die Stadt ijt außer San Francisco der einzige größere Hafen- 
platz, den die Vereinigten Staaten an der Weſtküſte beſitzen, und 
beſonders günſtig für den Verkehr nach Japan und dem man- 
dſchuriſchen Rußland gelegen. Die Kaskaden-Berge, die den 
Weſtrand des rieſigen Hochplateaus von Idaho, Oregon und 
Waſhington bilden, treten ſo dicht an den Ozean und die ge— 
waltige fjordartige, von kleinen Inſeln erfüllte und im Norden 
ron der großen Inſel Vancouver abgeſchloſſene Hafenbucht 
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heran, daß kein Strand, keine Ebene für die Ausbreitung der 
Stadt übrig war, die es gleichwohl in drei Jahrzehnten von 
einem Dorf auf 360000 Einwohner brachte. 

Die Schwierigkeiten, den nötigen Platz für Häuſer, Straßen 
und Hafenanlagen zu ſchaffen, waren enorm, aber dieſelbe 
Energie, die das vor kurzem zerſtörte Frisco ſchnell wieder 
erſtehen ließ, war auch hier am Werk, und wo Geld und Arbeit 
wirken können, kennt der Amerikaner keine unüberwindlichen 
Hinderniſſe. Terraſſenartig wurden die Berge geſprengt und 
abgetragen, und dauernd iſt die Stadtverwaltung beſtrebt, neue 
Flächen zur Bebauung dem Gebirge abzugewinnen. Wie mir 
geſagt wurde, ſoll die Menge der in Seattle bewegten Erd— 
maſſen die des Panamakanals übertreffen, eine Behauptung, 
deren Richtigkeit ich dahingeſtellt ſein laſſen muß. Jedenfalls 
iſt aber die geleiſtete Arbeit ganz außerordentlich, da die ganze 
Stadt vom Meeresniveau in vielen Etagen ſich hochbaut und 
um die einzelnen Berge herumzieht, von weitem wie Kolonien 
von Neſtern zu ſchauen, die von kunſtfertigen Vögeln an 
ſteile Felswände geklebt wurden. 

Auch für die erforderlichen Hafenanlagen mußte man zu 
eigenartigen Maßnahmen mangels eines Uferſtrichs und natür- 
licher Landzungen greifen. Von dem unterſten Straßenplateau 
zieht ſich ein weites, etwa 1500 Meter langes und 2—300 Meter 
breites Netz von rechtwinklig ſich ſchneidenden Brückenſtraßen 
in das Meer hinaus. Die hölzernen, rieſenhaften Brücken 
ſtehen auf einem Gewirr von Pfählen, die ſich 20 Meter 
hoch über den Meeresboden erheben, ſo daß die Flut die 
Brückenſtraßen niemals überſpülen kann. Das Ganze iſt ein 
komplizierter, in Piers auslaufender Landungsſteg, wie er groß— 
artiger und origineller kaum gedacht werden kann. 

Und ſchon ijt die Stadt dabei, ein weiteres koloſſales Bau- 
projekt zu verwirklichen. Unfern der Küſte, auf der andern Seite 
des Bergrückens, auf dem Seattle hinanklimmt, liegen inmitten 
herrlicher Waldberge zwei große Süßwaſſerſeen, an denen ſich 
reizende Villen und Sommerſitze herumziehen, und die einen 
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regelmäßigen und reichlichen Dampferverkehr haben. Den ſüd— 
lichen von beiden, den Waſhington-See, will man nun durch 
einen Kanal mit dem Meer verbinden, um ſo für die großen 
Ueberſeedampfer einen Süßwaſſerhafen zu ſchaffen. 

Auf einem der höchſten Berge an der Stadt ſteht ein 
Waſſerturm, der gleichzeitig als Ausſichtsturm dient. Der Rund- 
blick, den man hier bei ſchönem Wetter auf die große, frühlings- 
geſchmückte Stadt, den buntbewegten Hafen, in dem gerade 
die drei Kriegsſchiffe „Waſhington“, „Teneſſee“ und „Nevada“ 
lagen, mit dem unendlichen Ozean dahinter, auf die Kasfaden- 
Berge und die herrlichen Waldſeen mit den hell aus dem 
Grün hervorlugenden Villen hat, iſt unvergeßlich ſchön. Außer 
dem Handelsverkehr verdankt dieſes glückliche Gemeinweſen 
ſeinen Reichtum den unendlichen Waldbeſtänden des Hinter- 
landes und namentlich ſeiner ausgedehnten Dampfmühlen⸗ 
Induſtrie, die ihre ungeheuren Mehlerzeugniſſe nach dem nahen 
Canada, nach China, Japan und dem aſiatiſchen Rußland 
abſetzt. 

Während meines dortigen Aufenthalts tauchte plötzlich 
noch eine neue Sorge auf. 

Zugleich mit der Nachricht, daß mein Auto per Eilfracht 
abgeſchickt ſei, erhielt ich aus Ogden von meinem bisherigen 
Chauffeur die Mitteilung, daß er ſich aus geſundheitlichen 
Gründen genötigt ſehe, die Weiterreiſe aufzugeben. 

Das war eine neue Komplikation, die ich aufs höchſte 
bedauerte, über die ich mich aber doch im Grunde gar nicht 
ſo ſehr verwundern konnte. 

Schon beim Engagement in Chicago hatte ich gewiſſe 
Bedenken, ob ſeine ſchwächliche Körperkonſtitution den Strapazen 
gewachſen ſein würde, und die Anſtrengungen der letzten Zeit 
hatten ganz beſonders auf Snyder gelaſtet, da ich infolge des 
Mountain-Fiebers als Fahrer und Hilfskraft beinahe ganz 
ausfiel. Mit eiſerner Energie harrte dieſer brave Deutjch- 
Amerikaner bis zuletzt bei ſeiner Aufgabe aus, und war 
nicht nur ſtets ein guter Kamerad von ſtrengſter Pflichter- 
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füllung, ſondern 
auch ein hervor⸗ 
ragender Mecha⸗ 
niker und glänzen⸗ 
der Fahrer. Vor⸗ 
wärts zu kommen 
war ſein dau⸗ 
erndes Beſtreben, 
und jo überan- 
ſtrengt er felber 
war, in den weni⸗ 
gen Stunden, die 
meiſtens nur der 
Ruhe galten, war 
er mir auch noch 
der treuſte Pfleger. 
Aber ich verſtand 
es, daß die Rück⸗ 
ſicht auf ſich ſelbſt 
bei Snyder nun 
gebieteriſcher her- 
vorgetreten war, 
200: be eee eee 
nung der Fahrt 

eine Unterbrechung erfahren hatte, und mußte mich einerſeits in 
dieſen neuen ſchmerzlichen Verluſt fügen, andererſeits aber auch 
ſofort für geeigneten Erſatz ſorgen. 

Ich kabelte daher nach Berlin an die „B. Z. am Mittag“ 
und die Protoswerke, man ſolle mir umgehend zwei Chauffeure 
nach Wladiwoſtok entgegenſchicken, mit denen ich die Fahrt 
fortſetzen könne. Meine Erfahrungen hatten mich belehrt, daß 
ein Chauffeur ſich durch die fortgeſetzten Mühen und Arbeiten 
aufreibt, und da es von Irkutsk ab auch unbedingt auf Schnellig- 
keit ankam, hielt ich es für ratſamer, jetzt mit Hilfe zweier 
Chauffeure den Kampf mit den ſtärkeren Maſchinen meiner 
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Konturrenten aufzunehmen. Ich erhielt auch bald ein Kabel» 
telegramm, daß die gewünſchten Hilfskräfte um die andere Hälfte 
des Erdballs herum, alſo von Weſten her über Moskau und 
Irkutsk, mit der transſibiriſchen Eiſenbahn mir rechtzeitig nach 
Wladiwoſtok entgegenfahren würden. 

In der Nacht vom 18. zum 19. April kam dann mein 
Wagen in Seattle an, und am Oſterſonntag, einem überraſchend 
kalten und unfreundlichen Regentag, an dem der Himmel ſeine 
Schleuſen überhaupt nicht ſchließen wollte, hatte ich den ganzen 
Tag am Pier zu tun, um meine Kiſten mit den Reſerveſachen 
und mein Auto in den „Glenlogan“ zu verladen, der ſeine 
Abfahrt um einen Tag verſchob. 

Am 13. April waren Züſt und de Dion von San Francisco 
angekommen und hatten ſehr eilig am 14. mit dem nach Japan 
gehenden Dampfer „Aki Maru” die Ueberfahrt nach Aſien an- 
getreten. Nur Sirtori vom italieniſchen Wagen war zurück- 
geblieben, um die Schwierigkeiten des Gepäcks zu ordnen und 
mit mir direkt nach Wladiwoſtok zu gehen. Am 18. April war 
dann auch Thomas von Valdez zurückgekehrt, konnte aber ſeine 
Abſicht, ebenfalls den „Glenlogan“ zu benutzen, nicht ausführen, 
da ſeine Mannſchaft noch keine Päſſe für Rußland hatte. Er 
mußte bis zu dem am 21. April abgehenden Dampfer „Rhawnut“ 
warten, der wie die „Aku Maru” nach Yokohama fuhr. 

Ich ſagte den Thomas-Fahrern zu, unter allen Umſtänden 
ſo lange in Wladiwoſtok zu bleiben, bis ſie nachkämen, und 
wir konnten auch von den anderen Wagen annehmen, daß ſie 
nicht durch ein vorzeitiges Abfahren von Wladiwoſtok den 
Thomas-Wagen benachteiligen würden, der für alle allein die 
fruchtloſe Expedition nach Valdez gemacht hatte und dadurch 
von der Tete an die Queue geraten war. 

Es war ſchon dunkel, als ich am Oſterabend todmüde und 
durchnäßt als letztes Gepäckſtück mich ſelbſt an Bord des 
„Glenlogan“ brachte und mich ſofort in meiner Kabine zur 
Ruhe begab. Am Oſtermontag, 20. April, wurde ich um 
3 Uhr morgens durch das Losarbeiten der Schiffsſchraube ge- 
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weckt und kleidete mich eiligſt an, um bei ſchönſtem Sonnen— 
wetter das herrliche Schauſpiel der Ausfahrt aus dem Hafen 
und dem Pudget-Sound zu genießen. 

Wunderbar war der Anblick der allmählich den Blicken 
entſchwindenden ſchönen Bergſtadt Seattle, auf deren Terrajjen- 
häuſer und Pfahlbau-Hafen die Kiellinie zuzeigte, die unſer 
Dampfer in dem tiefgrünen Waſſer zurückließ. Köſtlich jchim- 
merten die Waldberge des Sounds herüber, und lieblich lag 
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Victoria da, die canadiſche Hafenſtadt an der Südſpitze 
Vancouvers, die wir mittags von weitem paſſierten. Stolz und 
hoch ſprang dann von Süden, vom amerikaniſchen Kontinent, 
das Cap Flattery mit ſeinem Leuchtturm in das in der hellen 
Sonne wie klares Kriſtall glänzende Buchtwaſſer vor, der letzte 
Gruß Amerikas, das meinem Auto ſo viel Strapazen und 
Malheur, mir ſelbſt ſo viel herzliche Zuneigung und Gaſtfreund— 
ſchaft gebracht hatte.... - 

Dann fuhren wir dem offenen Meer und der offenen 
Zukunft entgegen. 


11. Kapitel. 
Die Ueberfahrt nach Aſien. 


Auf dem „Glenlogan“ im Beringsmeer. — Der ausgefallene 1. Mai. — Auf der 

Flucht vor den Eisſchollen. — Paſſage durch Japan. — Schneeſturm vor Wladiwoſtok. 

— Der gekappte Anker. — Endlich wieder Land. — Meine beiden neuen Chauffeure. — 

Neun Tage Vorbereitungen. — Ankunft von Züſt und Thomas. — De Dion tritt 
zurück. — Der aſiatiſche Start. 

Da ſchwammen wir wieder mal. 

Es war keine „Auguſte Viktoria“, dieſer kleine, nur 10000 
Tons große Frachtdampfer „Glenlogan“, und auch der Pacific, 
der ſogenannte „Stille“ Ozean, iſt ein ganz anderer Geſelle 
als der Atlantic. 

Trotzdem wir nur zwei Gäſte an Bord waren, Sirtori 
und ich, verlief die Ueberfahrt doch kurzweiliger, als wir anfangs 
geglaubt hatten. Unſer freundlicher Kapitän, Mr. Mac Gregor, 
und ſeine vier Offiziere ließen es an keiner Aufmerkſamkeit 
fehlen. Die Tage verbrachten wir meiſtens damit, daß wir 
uns auf der Kommandobrücke nautiſchen Studien hingaben 
und Kapitän und Steuermann die Geheimniſſe abzulauſchen 
ſuchten, wie man ein Schiff tadellos führt. Die Abendſtunden 
vereinigten uns mit den dienſtfreien Offizieren gewöhnlich in 
der Kabine des vierten Offiziers, der mit ſeinen mimiſchen und 
muſitaliſchen Talenten, mit einem reichen Programm von 
Liedern und Vorträgen, die er ſelbſt mit der Guitarre begleitete, 
uns die Zeit aufs angenehmſte vertrieb. 

Außer der Stewardeß, die für unſer leibliches Wohl nach 
beſten Kräften ſorgte, beſtand die Beſatzung ausſchließlich aus 
Kulis. 

Das Meer war weniger liebenswürdig als die Menſchen. 
Eiſige Winde mit viel Hagel und Schnee faßten uns bald nach 
der Ausfahrt, die Wellen gingen hoch, und die Kälte fiel uns 
um ſo beſchwerlicher, als das eigentlich nur zu Fahrten in 
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ſüdlicheren Gewäſſern be- 
ſtimmte Schiff nicht heizbar 
war. Nirgends Land, ſehr 
ſelten ein Dampfer, dem 
wir in dieſen nördlichen 
Breiten begegneten, das 
Wetter rauh, das Meer 
ungemütlich, unſere Har⸗ 
monie aber anhaltend wie 
unſere gute Laune — ſo 
verlief die Fahrt ohne be⸗ 
ſondere Ereigniſſe bis zum 
30. April, an welchem 
Tage wir den 180. Längen⸗ 
grad paſſierten. 

Am Tage darauf hatten 
wir den 2. Mai zu ſchreiben. 
Den erſten Tag des Wonne⸗ 
monds verſpeiſten wir zum 
Frühſtück, um nicht mit 
dem gregorianiſchen Ka⸗ Der erſte Steuermann des „Glenlogan“. 
lender in heftige Kolliſion 
zu geraten oder eine ähnliche Erfahrung wie Phileas Fogg zu 
machen, der ſeine Wette, in 80 Tagen um die Welt zu reiſen, 
verloren glaubte, in Wirklichkeit aber nur vergeſſen hatte, dieſen 
einen Tag ebenfalls zu verſpeiſen .... 

Sehr angenehm wurde es hier oben in dem Beringsmeer auch 
in den nächſten Tagen nicht. 

Um einen möglichſt kurzen Weg nach Wladiwoſtok zu 
wählen, war der Kapitän durch die Wleuten in die See hinein— 
gefahren, deren Verengerung im Norden, die Beringsſtraße, 
zum Eismeer führt, Amerika und Aſien trennt, und bei unſerer 
urſprünglichen Route eine wichtige Rolle hatte ſpielen ſollen. 
Unſer jetziger Kurs ging in Höhe des 53. Breitegrads in dem 
Beringsmeer auf Kamtſchatka, an deſſen Südſpitze vorbei in 
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das Ochotskiſche Meer und direkt auf Wladiwoſtok zu. Der 
Kapitän glaubte jetzt im Mai keinen Eisgang mehr befürchten 
zu brauchen und hoffte, bei einer Durchſchnittsgeſchwindigkeit 
von 10—12 Seemeilen pro Stunde in 17 Tagen die Fahrt 
zu vollenden. Wir wären dann am 5. Mai an Land ge 
kommen. 

Es kam jedoch anders. 

Schon in der Beringsſee begannen heftige Stürme, die 
tagelang anhielten und unſeren kleinen Kahn wie eine Nuß— 
ſchale umherwarfen. Die Wellen ſchlugen dauernd über Deck 
und waren von ſolcher Gewalt, daß wir eines Morgens die eichene 
Tür, welche den Eingang zur Meſſe bildete, eingedrückt fanden. 
Wir hatten das Vergnügen, unſer Frühſtück mit angehockten 
Beinen einnehmen zu müſſen, wenn wir nicht ein lleines Fuß⸗ 
bad in dem die Meſſe durchſtrömenden Waſſer gratis dazu 
haben wollten. 

Als wir an der Paramuſchiru-Inſel direkt ſüdlich von 
Kamtſchatka vorbei in die Ochotskiſche See einfuhren, belohnten 
uns zwei ſchöne ſonnige Tage für die ausgeſtandenen Stra— 
pazen, doch hatten wir bereits zwei Tage infolge des Sturmes 
eingebüßt. Herrlich war der Blick auf die von der Sonne be— 
ſchienenen Schneevulkane Kamtſchatkas, deſſen ſteile Felsufer 
ſchroff zum Meere abfallen. Aber die Hoffnungen, die 
ſchlimmſten Launen des Meergottes überwunden zu haben, 
ſollten bald getäuſcht werden. 

Es war am 6. Mai, abends gegen 10 Uhr, als unſer 
gewohntes Abendkonzert in der Kabine des vierten Offiziers 
plötzlich durch das Stoppen der Schiffsmaſchine geſtört wurde. 
Wir eilten an Deck, um nach der Urſache zu forſchen. Der 
Anblick, der ſich uns bot, war überwältigend ſchön. 

Das Schiff ſchwamm mitten in einem rieſigen Eisfeld, das 
mit Milliarden phosphoreſzierender Tierchen bedeckt war. So 
weit das Auge reichte, ſchien das Meer wie mit Glühwürmchen 
beſät, die der dunklen Nacht einen eigenartigen Schimmer ver- 
liehen, auf und abtanzende Irrlichter, dort wie über Bergen, 
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hier wie über Ebenen 
flirrend, und hier, wo 
die Eisſchollen kra⸗ 
chend am Bug und 
an den Planken des 
Dampfers zerbrachen, 
wie ein nächtiger 
Spukreigen ſich um 
den zitternden Schiffs⸗ 
leib in dichten Maſſen 
ſchlingend. 

So ſchön das 
Schauſpiel war, ſo 
gefährlich war die 
Situation. Das Kra⸗ 
chen der Schollen ver: 
ſtärkte ſich, ſo daß 
man glauben konnte, der ganze Schiffsrumpf müſſe im nächſten 
Augenblick auseinanderberſten. Bedrohlich war die Lage insbe— 
ſondere für die Schiffsſchraube, die leicht beſchädigt oder vom Eis 
ganz zerbrochen werden konnte, und dann wären wir bei dem ſtändig 
zunehmenden Eisgang wohl ſicher verloren geweſen. Der Kapitän 
wendete daher mit aller Vorſicht und dampfte zurück, um nach 
Süden durch eine der vielen Inſelſtraßen aus dem unfreundlichen 
Ochotskiſchen Meerbuſen herauszukommen. 

Nachdem zwei Verſuche, an dem in dieſen Engen beſonders 
ſtark maſſierten Eis vorbeizukommen, mißlungen, und wir des— 
halb weiter nach Oſten zurückgefahren waren, gelang es uns 
ſchließlich, nach einer aufregenden und ungewiſſen Nachtirrfahrt, 
zwiſchen den Kurilen-Inſeln Ketoy und Simuſhir, der Diane— 
Straße, den Weg in das offene Meer zurückzugewinnen. 
Die beiden Inſeln konnte man in dem anbrechenden 
Morgen deutlich mit dem Fernglas erkennen. Eigen— 
artig hoben ſich die Gipfel der zackigen, mit Schnee bedeckten, 
in heftiger Tätigkeit große Rauchwolken ausſtoßenden Vulkane 
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vom Horizont ab. Unzählige Walfiſche, die offenbar gleich uns 
die Flucht vor den Eisſchollen ergriffen und dieſe Enge allein 
paſſierbar gefunden hatten, belebten das Meer und ließen ihre 
gewaltigen Fontänen hoch gen Himmel ſpritzen, als wollten ſie 
das Feuer löſchen, das drüben in den Kratern lohte. 

Nun waren wir glücklich wieder im Stillen Ozean, der 
hier oben ſicherlich ſelbſt nicht weiß, wie er zu dem fried— 
lichen Namen gekommen iſt, und ſteuerten Japan entgegen, das 
wir jetzt weiter ſüdlich zwiſchen Jeſſo und Nippon paſſieren 
mußten. 

Ein Verluſt von weiteren zwei Tagen war das Reſultat 
dieſer gefährlichen und ausgedehnten Irrfahrt. Auf dieſem 
weiteren Wege blieben wir nun aber von weiteren Eisüber— 
rumpelungen verſchont, ja, der Wonnemond machte ſich nach 
vorübergehendem dichten Nebel ſogar in einem ſchönen, warmen 
Frühlingstag angenehm bemerkbar, als wir am Nachmittag 
des 10. Mai die Straße von Tſuruga betraten, die im ruſſiſch⸗ 
japaniſchen Krieg eine Rolle geſpielt hatte. 


Bald begleiteten uns liebliche Ufer auf dieſer Straßen- 
fahrt, freundliche Hafenſtädte, deren zierliche Häuſer ſich aus 
der Entfernung wie Puppenhäuſer ausnahmen, bald wurde das 
Geſtade ſchroff mit hohen vulkaniſchen Felsbergen. Terraſſen— 
artig zogen ſich die Aecker an den oft ſteilen Hängen hin, als 
müßte jeder Fleck des Landes ausgenutzt werden, leb— 
hafter Schiffsverkehr zeigte von der Rührigkeit des ſtrebſamen 
japaniſchen Volkes und gab uns die Gewißheit, daß wir uns 
aus den unwirtlichen Wüſten des Ozeans wieder menſchenbe— 
wohnten Gegenden näherten. 


Raſch ging es durch den Meerbuſen, der Japan von dem 
aſiatiſchen Kontinent trennt, und am 12. Mai morgens bekamen 
wir die ſteilen Ufer des Wladiwoſtoker Hafens in Sicht. Be- 
gierig, nach dieſer langen 22 tägigen Fahrt ſo ſchnell als möglich 
an Land zu kommen, eilte ich in die Kabine, um meine Koffer 
zu packen. 
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Im Schmuck des Vollbarts auf Deck des „Glenlogan“. 


Es war eine etwas verfrühte Eile. 

Als wollte uns Neptun das Land zeigen, uns aber nicht 
ans Ziel unſerer Wünſche gelangen laſſen, ſetzte gegen 10 Uhr 
ein derartiger Sturm ein, daß ſelbſt wir, die wir auf dieſer 
Ueberfahrt manche friſche Briſe erlebt hatten, bald glaubten, 
unſer letztes Stündlein wäre in den haushohen Wellen ge— 
kommen. Ein Gehen an Bord, ohne ſich feſtzuhalten, war aus- 
geſchloſſen, und ſelbſt die Mahlzeiten, die bei ſolchem Wetter 
immer mit Hilfe von Gitterchen eingenommen wurden, die, auf 
dem Tiſch befeſtigt, ein Echappieren der Teller verhindern 
ſollten, mußten ausfallen, da es den Kulis nicht möglich war, 
die Speiſen von der Küche zum Eßſalon zu bringen. 

Gegen 12 Uhr kamen weiße Flocken, und bald darauf war 
der ſchönſte Schneeſturm fertig, ſo daß man keine drei Meter 
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weit ſehen konnte. Das Schiff ſtampfte und ſtöhnte, die 
Orientierung ging verloren, Untiefen drohten ringsum, und 
ſo wacker der kleine Dampfer auch gegen die rieſigen ſchwarzen 
Wellen kämpfte, auf die es von oben wie weißer Puderzucker 
niederflockte, Mr. Mac Gregor mußte ſich entſchließen, Anker 
zu werfen, nachdem er durch Loten die Möglichkeit dazu fejt- 
geſtellt hatte. 

Nur kurze Zeit verging, bis der Anker mit wahnſinniger 
Geſchwindigkeit in die Tiefe raſſelte, aber dieſe Zeit hatte 
genügt, um das Schiff ein ganzes Stück abzutreiben. Die 
Kette rollte immer weiter, immer raſender ab. Die Holzteile 
der Ankerbremſe fingen an zu brennen, und als die 200 Meter 
lange, ſchwere Kette ganz abgerollt war, riß ſie mit einem 
gewaltigen Ruck die Ankermaſchine aus ihren Verſtrebungen. 


Das war eine böſe Sache. Der Anker hatte keinen Grund 
gefunden. Ihn ſofort wieder hochzuwinden, war nicht möglich, 
da die Maſchinerie nicht mehr funktionierte. Eine Reparatur 
hätte zehn Tage erfordert, und den Anker ſamt Kette zu opfern, 
bedeutete einen Verluſt von etwa 20000 Mark. 

Was alſo tun? 

Alle Mann an Bord! Und nun ging ein haſtiges Arbeiten 
auf dem rollenden Schiffe an, daß den Kulis bald der Schweiß 
von den gelben, ſchlitzäugigen Geſichtern rann. 

Die Ankerkette wurde mit Tauen und Drahtſeilen an 
alle vorhandenen Krane befeſtigt und immer wieder verſucht, 
mit Hilfe dieſer Notwerkzeuge den Anker zu heben. Immer 
wieder vergeblich. Bei Wind und Wetter wurde von der ge— 
ſamten Beſatzung unverdroſſen die ganze Nacht durch bis zum 
nächſten Morgen um 7 Uhr gearbeitet, und alles dies, um nur 
das eine, alte Reſultat zu erzielen: den Anker kriegen wir 
nicht wieder hoch! 

Was blieb nun übrig? Der Kapitän erteilte den Befehl, 
um Schiff und Ladung nicht länger zu gefähren, die Kette 
zu durchſägen, und um 8 Uhr jagte unter lautem Getöſe die 
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Die neuen Chauffeure ab Wladiwoſtok. 
Kaſpar Neuberger. Robert Fuchs. 


ſchwere Eiſenkette dem Anker nach in den unergründlichen, un— 
erſättlichen Schlund des ſchwarzen Meeres. .... 

Nicht lange darauf ließ das Unwetter nach, die See wurde 
ruhiger, und nun ging es endgültig der Bai Peters des Großen 
und Wladiwoſtok entgegen. In ſeinen großen, ſchönen, ſtark 
befeſtigten Hafen fuhren wir nachmittags ein, nachdem wir 
einen Lotſen an Bord genommen hatten. 

Die Gefahr, auf eine noch vom Krieg her umhertreibende 
Seemine zu ſtoßen, war gegenwärtig nicht mehr ſehr groß, 
doch erzählte mir der Kapitän, daß vor zwei Jahren ein Schiff, das 
mit ihm zuſammen den Hafen betrat, vor ſeinen Augen mit Mann 
und Maus in die Luft flog. Die furchtbare Wirkung dieſer Minen 
konnte man deutlich an den Felsufern erkennen, gegen die ſie 
durch die Strömung getrieben und explodiert waren. 

Die Möglichkeit, auf ſolch eine unheimliche, ſchwimmende, 
unſichtbare Batterie zu rennen und ſamt Auto angeſichts des 
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gelobten ruſſiſchen Landes in die Luft zu ſpazieren, war immer- 
hin nicht ausgeſchloſſen, und ich war mehr als froh, als der 
Dampfer endlich ſtoppte und die Zollbeamten an Bord kamen. 
Die Koffer waren gepackt, der Schiffsarzt hatte uns „geſund 
geſchrieben“, dem wackern Kapitän und ſeinen braven Offi— 
zieren einen letzten Händedruck, und in einem kleinen Kutter 
ſegelte ich raſch der Küſte zu, während das Schiff im Hafen 
Notanker warf, da erſt am nächſten Tage ein Platz am Pier 
frei wurde. 

Endlich wieder Land! 

Endlich, nach 23 Tagen, am 13. Mai 5 Uhr nachmittags, 
wieder feſten Boden unter den Füßen, auf dem man zunächſt 
mit eigenartigen Empfindungen und Bewegungen dahertrollt, 
als ſchwankt der Schiffsboden noch immer unter den Sohlen. 

In meinen ſchon etwas ſtark mitgenommenen Lederanzug 
gehüllt, das Geſicht von einem mächtigen Vollbart umrahmt, 
wetter- und ſeegebräunt, muß ich wohl etwas wild ausgeſehen 
haben, als ich eiligen Schritts dem deutſchen Hotel zuſtrebte, 
in deſſen Nähe mir zwei gutgekleidete Herren entgegenkamen 
und mich mit der Frage anhielten: 

„Verzeihen Sie, iſt der „Glenlogan“ endlich eingelaufen?“ 

„Jawohl, ich komme ſelbſt von ihm.“ 

Die beiden Landsleute muſterten mich, ohne offenbar zu 
wiſſen, wo ſie mich recht hintun ſollen. 

„Erwarten Sie jemand mit dem Schiff?“ fragte ich, um 
ihrer Unſicherheit entgegenzukommen, doch ſonſt vollkommen 
ahnungslos. 

„Jawohl, wir erwarten Oberleutnant Koeppen, wir ſind 
die beiden Chauffeure, die mit ihm die Fahrt nach Paris fort- 
ſetzen ſollen.“ 

„Na, denn guten Tag, meine Herren! Der, den Sie ſuchen, 
bin ich!“ 

Ich glaube, ſie hielten das für einen ſchlechten Witz. Als 
ich aber auf ihre zweifelnden Mienen hin lachend verſicherte, 
daß ich es wirklich ſei, begrüßten ſie mich hocherfreut, meinten 
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aber, immer wohl noch etwas in ihren braven deutſchen Seelen 
zweifelnd, nach den Bildern, die ſie von mir geſehen haben, 
hätten ſie mich nie wiedererkannt. Erſt nachdem ich mich nun 
ſofort den nötigen Toiletteerforderniſſen gewidmet hatte, wobei 
auch mein ſchöner Seemannsbart der Schere und dem Meſſer 
zum Opfer fiel, war ich, wie es mir ſchien, für meine beiden 
neuen Reiſegefährten, die Herren Fuchs und Neuberger aus 
Berlin, der Geſuchte. .... 

Mit einem großen Stoß Poſtſachen aus der Heimat und 
mit Erzählungen hin und her ging der erſte Abend in Wladiwoſtok 


Der Hafen von Wladiwoſtok. 


ſchnell hin, und ſchon der nächſte Tag brachte uns reichliche 
Arbeit. 

Während ich die Ausladung des Autos meinen beiden 
Chauffeuren anvertraute, die darauf brannten, die Maſchine 
zu Geſicht zu bekommen, galt mein erſter Gang dem Gouverneur, 
um deſſen Hilfe für die weitere Fahrt nachzuſuchen. Dieſer, 
Exzellenz Pflug, eine ſtattliche ſchlanke, elegante Diplomaten— 
Erſcheinung mit weißem, am Kinn ausraſierten Vollbart, em- 
pfing mich aufs liebenswürdigſte in ſeinem Palais, zeigte ſich 
lebhaft für die Fahrt intereſſiert, konnte aber mit Beſorgniſſen 
wegen der Strecke bis Irkutsk nicht zurückhalten. Er glaubte 
ſogar behaupten zu müſſen, daß er eine Automobilfahrt 
wenigſtens bis Tſitikar direkt für ausgeſchloſſen halte, da das 
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Land vollkommen wegelos und in dieſer Jahreszeit durch die 
Schneeſchmelze und den andauernden Regen vollkommen grund— 
los geworden fei. Gleichwohl verſprach er mir feine weit— 
gehendſte Unterſtützung und die Beiordnung eines Offiziers 
bis zum ruſſiſchen Grenzort Pogranitſchnaja, für weitere Hilfe 
müßte ich mich an den Generalgouverneur Tſchitſchagoff in 
Charbin wenden, den Oberbefehlshaber in der Mandſchurei. 

Exzellenz Pflug übergab mir auch eine Anzahl Land— 
karten, machte mir bereits am Nachmittag im Hotel Gegen— 
viſite und brachte noch einige weitere Karten mit. 

Eine große Schwierigkeit bot die Frage der Benzinver— 
ſorgung. Es ſtellte ſich heraus, daß vom Pariſer Komitee in- 
folge der Routenabänderung die Einrichtung von Benzin- 
ſtationen auf der neuen Strecke Irkutsk — Wladiwoſtok in der 
kurzen Zeit noch nicht hatte bewirkt werden können. Wenigſtens 
hörte ich nichts davon, und ich mußte daher ſo ſchnell wie 
möglich mir eigene Benzinetappen einzurichten ſuchen. 

Ich wußte, daß der „Glenlogan“ außer ſeiner Mehlladung 
4000 Liter Benzin aus Amerika für Kunſt & Alberts, das größte 
deutſche Kaufhaus in Wladiwoſtok, mitgebracht hatte, und kaufte 
dort ſofort den für mich nötigen Teil. 

Wie nun die Etappen ſelbſt einrichten? Ich war dafür 
auf die Eiſenbahn angewieſen, erfuhr aber, daß der Verſand 
größerer Mengen nur erlaubt ſei, wenn ich einen ganzen Waggon 
mietete, der bis Irkutsk 1200 Rubel koſten ſollte, andernfalls 
könnte ich nur kleine Quantitäten mit dem täglich abgehenden 
Poſtzug erpedieren. Bei der Unzuverläſſigkeit ſolcher Fracht- 
ſendungen mußte ich mich dazu entſchließen, einen Mann an⸗ 
zunehmen, der mit der ganzen Benzinmenge von Wladiwoſtok 
abfuhr und an den von mir bezeichneten Stationen die ver- 
abredeten Quantitäten deponierte. Dieſem Herrn, einem Deutſch— 
Ruſſen namens Kannenberg, konnte ich auch die wichtige Reifen- 
etappe anvertrauen, und ich habe in der Tat niemals Ver- 
legenheiten mit dieſer meiner eigenen Etappen Einrichtung bis 
Irkutsk gehabt. 


Die Ueberfahrt nach Aſien. 171 


Am 15. Mai 
trafen Züſt und de 
Dion von Japan her 
in Wladiwoſtok ein. 
Der letztere wurde 
von ſeinem Beſitzer 
aus dem Rennen 
zurückgezogen. Mit 
ihm ſchied der dritte 
und letzte franzö— 
ſiſche Wagen bedau⸗ 
erlicherweiſe aus der 
Konkurrenz. Die An⸗ 
funft des Thomas⸗ 
Wagens, der eben⸗ 
falls über Japan 
ging, wurde für 
den 18. ſignaliſiert, 
ich hatte alſo Zeit, 
den Protos-Wagen 
gründlich inſtand ſetzen zu laſſen und mir im übrigen die 
berühmte ruſſiſche Kriegshafenſtadt etwas näher anzuſehen. 

Wladiwoſtok iſt wohl eine der intereſſanteſten Städte, 
ſicherlich die bedeutendſte des oſtaſiatiſchen Rußlands. 

Sie vereinigt in ſich den übertriebenen Luxus der großen 
europäiſchen Städte mit dem ganzen Jammer und dem ganzen 
Schmutz echt chineſiſcher Armſeligkeit. Von ſteilen Bergen um— 
geben, umſchließt Wladiwoſtok in weitem Halbkreis den herr— 
lichen Hafen, der in ſeiner impoſanten Größe und abſoluten 
Sicherheit einen ſelten günſtigen Stapelplatz für den großen 
überſeeiſchen Handelsverkehr bildet. Nachdem die ſüdliche Ab— 
zweigung der transbaikaliſchen Bahnſtrecke nach der Liaujang- 
Halbinſel ihren direkten Wert für Rußland etwas eingebüßt 
hat, iſt Wladiwoſtok wieder allein ſozuſagen der Schlußſtein 
des Rieſenwerks der transſibiriſchen Eiſenbahn. Der ganze 


Kirche in Wladiwoſtok. 


172 Die Ueberfahrt nach Aſien. 


Handel nach und von Japan, China, Amerika konzentriert ſich 
ſeit dem Friedensſchluß von London wieder vornehmlich in 
dieſem ideal gelegenen Hafenbecken, deſſen einziger Nachteil darin 
beſteht, daß es nicht das ganze Jahr über eisfrei iſt. 

Kaum einen Volksſtamm gibt es, der an dieſem Weltplatz 
nicht zu finden wäre, und es iſt ein eigenartiges Bild, in dem 
wogenden Getriebe der Straßen und der Hafenpromenade neben 
der eleganten, ſeidenrauſchenden Pariſer Demimondaine die 
maleriſch gekleidete hohe Figur eines Tſcherkeſſen mit ſeiner 
großen Pelzmütze luſtwandeln zu ſehen, den dick ausgepolſterten 
ruſſiſchen Iswoſchtſchik zu beobachten, wie er mit ſeinem ſchnellen 
Traber vor dem leichten Wägelchen einen in hellblaue Seide 
gekleideten vornehmen Chineſen fährt, hier auf Japaner, 
Kirgiſen, Chunguſen, dort auf Koreaner, Inder, Mongolen zu 
ſtoßen, die an Originalität der Koſtüme miteinander wett- 
eifern, und dazwiſchen die Europäer, die ruſſiſchen Einheimiſchen 
und die Vertreter der fremden Kolonien, unter denen die 
Deutſchen recht zahlreich ſind. 

Mitten durch das Getriebe ſieht man plötzlich in raſendem 
Galopp eine Koſakenſotnie daherreiten. Alles muß zur Seite 
ſtieben, denn das Militär ijt hier Trumpf und der Belagerungs- 
zuſtand war noch nicht aufgehoben, den die Unruhen nach dem 
Kriege erforderlich gemacht hatten. Die Koſaken eskortieren einen 
Poſtwagen zu den wöchentlich zweimal gehenden Extrazügen, doch 
kommt es vor, daß ein Beutel herunterfliegt und in der Eile 
zum Gaudium der Paſſanten liegen bleibt. In der Poſt ſah 
ich hinter jedem Beamten einen Soldaten mit aufgepflanztem 
Bajonett ſtehen, alles, was beſonderen Wert repräſentiert, er⸗ 
freute ſich eines beſonderen Schutzes, öffentliche Gebäude, 
Banken, Kaſernen, Docks und Arſenale wurden ſtark bewacht. 
Auch in ganz friedlichen Zeiten dürfte hier die Uniform vor- 
herrſchen, da Wladiwoſtok bei nur 30000 Einwohnern eine 
Garniſon von vielen Regimentern hat. 

Während die Hauptſtraße mit ihrem guten, ſauberen 
Pflaſter, den ſchönen großen Gebäuden und impoſanten Läden 
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einen durchaus groß⸗ 
ſtädtiſchen Charakter 
hat, kann es paſſie⸗ 
ren, daß man zehn 
Schritte von ihr ent⸗ 
fernt in einer Sei⸗ 
tenſtraße mit der 
Droſchke im Schmutz 
ſtecken bleibt. Und 
erſt außerhalb des 
eigentlichen Stadt⸗ 
rayons, in den un⸗ 
ſagbar elenden Chi⸗ 
neſen-Anſiedlungen 
mit ihren verbotenen, 
aber doch zahlreichen 
Opiumhöhlen! Wer 
nicht draußen ſtecken Straßenbild aus dem internationalen Wladiwoſtok. 
bleibt, der ver⸗ 

ſchwindet, wenn ſeine Neugierde ihn trieb, das ſchöne Laſter 
kennen zu lernen, in dieſen Höhlen gelegentlich auch ganz von 
der Bildfläche. 

Von den ſchönen Bergen blicken drohend die Rieſenge— 
ſchütze in den Hafen, auf deſſen ſanften Waſſern ſich 
zwiſchen einer Fülle von Booten und Dampfern dunkelgraue 
Kriegspanzer an den Bojen ſchaukeln. Während in den viel 
frequentierten Theatern und Singſpielhallen ſich die elegante 
europäiſche Welt bei Flirt und Sekt bis in den Morgen unter— 
hält, ziehen draußen die Chineſen klappernd durch die dunklen 
Straßen, um den böſen Geiſt zu vertreiben. Der dürre Kuli 
kaut ſeine Zwiebel und kauert ſich in irgendwelchen Spelunken 
zur Taſſe Tee und zum Nachtſchlaf nieder, der Weltmann ſitzt 
im faſhionablen Reſtaurant und bezahlt für das einfachſte Menü 
ein kleines Vermögen. In unſerem Hotel, das durchaus nicht 
zu den komfortabelſten gehörte, hatte ich für zwei Zimmer mit 
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Penſion pro Tag die Kleinigkeit von 60 Rubeln — 128 Mark — 
zu erlegen. 

Gegenſätze überall, Barbarei und Kultur, Krieg und 
Frieden, Armut und Reichtum, Europa und Aſien dicht bei- 
einander. 

Das iſt das teuere, ſchöne, intereſſante Wladiwoſtok, die 
„Herrſcherin des Oſtens“, der Ausgangspunkt unſerer 
neuen Tour. 

Der anhaltende Regen, nur ſelten von einem Sonnen— 
blick unterbrochen, und die Eröffnungen des Gouverneurs ver- 
ſprachen für den erſten Teil nicht viel Gutes. Ich ſetzte mich mit 
dem zu meiner Begleitung beſtimmten Hauptmann Appelgren 
vom ruſſiſchen Generalſtab in Verbindung, wandte mich auch 
an den Generalgouverneur in Charbin und ſuchte mich ſo weit 
wie möglich über die einzuſchlagenden Wege zu informieren. 

Fuchs und Neuberger hatten ſich indeſſen mit Heißhunger 
in die Arbeit geſtürzt, um die Maſchine für den zweiten Start 
tadellos inſtand zu ſetzen. Da Zeit genug war, nahmen ſie 
alles, auch den Motor, auseinander, um jeden einzelnen Teil, 
jede Welle, jedes Lager, jedes Zahnrad auf Tauglichkeit und 
Haltbarkeit zu prüfen. Sie waren überraſcht, in welchem guten 
Zuſtand ſie trotz der ſchweren amerikaniſchen Tour und Pannen 
alle inneren Organe fanden, wie insbeſondere auch die Kegel— 
räder und Kugellager im Differential, die viel auszuſtehen ge- 
habt hatten, ſo gut wie neu ausſahen. Raſtlos, immer fidel, 
hantierten fie in ihrer Schmiede — eine Garage beſitzt Wladi- 
woſtok noch nicht — vom frühen Morgen bis zum ſpäten Abend 
herum, bis ſie Motor und Wagen wieder zuſammengeſetzt und 
einer befriedigenden Probefahrt unterzogen hatten. 

Aeußerlich veränderte ſich der Wagen beträchtlich. Nun, 
da die Polartour wegfiel, waren Verdeck und hohe Wagen— 
borde überflüſſig. Jedes Pfund Erleichterung mußte auch auf 
den Sumpfwegen, die uns bevorſtanden, und ſpäter zum Rennen 
willkommen ſein. Auch unſer Gepäck beſchränkten wir auf ein 
Mindeſtmaß, alles ſonſt Entbehrliche war ſchon auf der letzten 
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Etappe und in Seattle der Souvenirſucht der Amerikaner zum 
Opfer gefallen, und von den Reſerveteilen wurde, was nicht 
dringend nötig war, mit der Bahn vorausgeſchickt, mit dem 


Hauptmann des ruſſiſchen Generalſtabs Appelgren, der den Protos-Wagen von Wladiwoſtok bis nach 
Pogranitſchnaja begleitete. 


Effekt freilich, daß wir nie etwas davon wiedergeſehen 
haben. . ... 

Am 18. Mai war auch der Amerikaner eingetroffen. In 
drei Tagen war er zur Abfahrt fertig. 

Nun hieß es Abſchied nehmen vom Hotelbett, vom Pazifik, 
von den neuen Freunden. Die Abende hatte ich meiſtens im 
Hauſe des Herrn Eichwede, dem Vertreter der Reederei-Firma 
Jebſen & Co., verbracht, der zuſammen mit ſeiner liebens— 
würdigen Gattin, ebenfalls einer Deutſchen, fic) in danfens- 
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werteſter Weiſe meiner annahm. Ihnen, ſowie dem Gouver— 
neur, dem ich zu beſonderem Dank verpflichtet war, galt mein 
herzlichſtes Lebewohl. 

Am Freitag, 22. Mai, morgens war alles klar an Deck. 
Derſelbe regneriſche, kalte Himmel, der uns hier ſchon ſo viel 
gelangweilt hatte, wollte uns auch den Abſchied leicht machen. 

Nur drei von urſprünglich ſechs Wagen zogen in den letzten 
ſchweren langen Kampf. Wir waren uns klar darüber, daß 
beſonders Thomas mit ſeiner tüchtigen Mannſchaft — Kapitän 
Hanſen, Chauffeure Schuſter und Miller, Berichterſtatter 
Macadam — und ſeiner bedeutend ſtärkeren 50/0 PS. Maſchine 
für uns ein ſehr ernſthafter Gegner war, während wir die 
Chancen von Züſt, einer Veränderung in der Beſatzung wegen, 
nicht recht beurteilen konnten. Bei ihm verſchob ſich auch der 
Start im letzten Augenblick, da der Wagen in die Hände eines 
ruſſiſchen Sportsman, Baron v. Scheinvogel, überging, deſſen 
Ankunft in Wladiwoſtok abgewartet werden mußte. 

Um 9 Uhr vormittags, eine halbe Stunde vor dem Thomas, 
ſetzten wir unſern Protos unter den Hochs der zahlreich ver- 
ſammelten Deutſchen in Bewegung, dem Ungewiſſen entgegen; 
denn das Land, der Teil Aſiens, den wir bis Irkutsk zu durch⸗ 
fahren hatten, hatte noch nie ein Automobil auf ſeinen Wegen, 
in ſeinen Sümpfen, Wäldern und Bergen geſehen. 


12. Kapitel. 


Von Wladiwoſtok bis Charbin. 


Die erſte ſibiriſche Sumpfſtrecke. — Auf dem Eiſenbahndamm. — Chineſiſche Kulis. 
— lleber den kleinen Chin⸗gan. — Rittmeiſter von Albrecht. — In der Mandſchurei. 
— Blockhäuſer und Koſakenpoſten. — Ein Militärlager. — Eine aufregende Bahn⸗ 
fahrt. — Beinahe abgeſtürzt. — Begegnung mit dem Großfürſten Sergius Michailowitſch. 


Nach dem, was ich in den Straßen 
von Wladiwoſtok erlebt hatte, war ich 
gnnicht weiter erſtaunt, unmittelbar nach 
my Verlaſſen der Stadt die un- 
ergründlichſten Wege vorzu⸗ 
finden. Da es auch bergauf 
und bergab ging und der 
Regen unaufhörlich auf 
den Schmutz der Straße 
und die Aeſte des Waldes 
niederklatſchte, der uns 
ſaſt ſtändig zu beiden 
Seiten begleitete, krochen 
wir nur mühſam vorwärts 
und hatten an einem 
brückenloſen Bach nach 
drei Kilometern den erſten 
Stopp. Mit Brettern und Balken und mit der Hilfe freundlicher 
Paſſanten hatten wir bald einen Uebergang geſchaffen, und weiter 
ging's in den immer dichter und höher werdenden Wald hinein. 

Die Stopps wurden immer zahlreicher. Die Kraft unſeres 
Motors reichte nicht aus, um aus den vielen Sumpflöchern ohne 
Unterſtützung herauszukommen. Als wir wieder einmal feſt— 
ſaßen, hörten wir hinter uns Motorgeknatter. Es war Thomas, 
der mit ſeiner kräftigeren Maſchine auf dieſen ruſſiſchen Original- 
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Neuberger trägt Material für einen Brückenbau heran. 
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wegen beſſer vorankam und uns kameradſchaftlich half, wieder 
flott zu werden. Er fuhr dann vor uns ab und hatte nun 
die Spitze. 

Mittags kamen wir im dichten Bergurwald an eine be— 
ſonders moorige Stelle. Ein Ausweichen war nicht möglich, 
und ſo verſuchten wir, mit einem kleinen Anlauf den Sumpf 
zu nehmen, ein Verſuch, der unſern Wagen bis an die Achſen 
in den Modder brachte. Als wir mit dem Herausbuddeln be— 
gannen, ſahen wir erſt, in was für ein grundloſes Loch wir 
geraten waren. Je mehr wir ſchaufelten und arbeiteten und 
auf Unterlagen von raſch gefällten Baumſtämmen die Winde 
anſtellten, deſto tiefer ſank der Wagen, und es blieb nach vier- 
ſtündigem, vergeblichen Mühen nichts anderes übrig, als uns 
nach fremder Hilfe umzuſehen. Zwei bis drei Kilometer zu- 
vor hatten wir ein kleines ruſſiſches Dorf paſſiert, und dahin 
machte ich mich mit Hauptmann Appelgren als Begleiter und 
Dolmetſcher auf. 

Der Beſitzer eines größeren Bauernhofes, ein Deutſch— 
Ruſſe, den wir zuerſt antrafen, erklärte ſich ſofort bereit, uns 
mit zwei Ochſen, den beſten Zugkräften für ſolche Zwecke, zu 
Hilfe zu kommen. Auch eine Anzahl Leute aus dem Dorf 
ſchloſſen ſich uns an, und als wir zur Unfallſtelle zurückkamen, 
hatten Neuberger und Fuchs den Wagen bereits abgepackt. Die 
Ochſen wurden an die hintere Achſe angeſpannt, und mit ver- 
einten Kräften ſchafften wir das Auto rückwärts aus dem 
elenden Moorloch heraus. Inzwiſchen war die Dämmerung 
hereingebrochen und an ein Weiterkommen nicht mehr zu denken. 
Wir waren daher froh, als der freundliche Bauer uns zur Nacht 
in ſein Haus einlud, wo wir ſogar ein Klavier vorfanden und 
von der deutſch ſprechenden Mutter auf das gaſtfreundlichſte 
aufgenommen wurden. Auf dem Boden der „guten Stube“ 
wurde ein gemeinſames Nachtlager für uns vier Fremdlinge 
hergerichtet, und bald träumte ich meinen erſten Traum auf 
der ruſſiſch-ſibiriſchen Fahrt von rieſigen Wäldern und unend— 
lichen Sümpfen 
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Schon wieder mal im Sumpf 


Unverdroſſen regnete es am folgenden Morgen weiter, 
was nur vom Himmel herunter konnte. Das Moorloch ver— 
mieden wir, indem wir dicht daneben von Hölzern und Steinen 
einen feſteren Untergrund herrichteten. Auf den troſtloſen Wald- 
wegen ohne Abzugsgräben, ohne jede Pflege, immer in Be- 
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gleitung des Urwalds, dann und wann auch mit einem Blick 
auf das verſchwimmende Meer, war es eine Kette von Stecken- 
bleiben und Wiederflottwerden, bis wir am 24. Mai mittags 
bei einem furchtbaren Gewitter die Stadt Nikolsk erreichten, 
nachdem wir die Nacht zuvor in einem elenden Bauernhaus 
mit viel „Einquartierung“ verbracht hatten. 

In zwei entſetzlichen Tagen hatten wir nur etwa 120 Kilo— 
meter geſchafft, und hier hörten wir, daß es ſeit vier Wochen 
ununterbrochen geregnet hatte, daß man den Wagenverkehr 
über Land längſt einſtellen mußte, daß ein Offizier der 
Garniſon mit ſeinem Pferd in der nächſten Umgebung der Stadt 
im Sumpf ſtecken geblieben ſei. Thomas, der die Nacht hier 
geweſen war, hatte am Morgen gleichwohl die Fahrt fortge— 
ſetzt. Wir ſahen das Nutzloſe dieſes Beginnens ein und be— 
ſchloſſen, einen Verſuch zu machen, die Erlaubnis zur Benutzung 
des Bahndamms zu erhalten. Von Nikolsk geht eine alte Bahn 
nordwärts längs dem Uſſuri bis Chabarowsk am Amur. Die 
transſibiriſche Bahn zweigt von Nikolsk nach Weſten ab und 
führt zunächſt nach Pogranitſchnaja, dem ruſſiſchen Grenzort 
der Mandſchurei. Als wir abends im deutſchen Klub ſaßen, kam 
die Antwort, daß wir den Damm benutzen dürfen. Zu den 
Herrlichkeiten dieſer Welt gehört zwar ſolch ein Fahren auf 
den Eiſenbahnſchwellen nicht, das wußte ich von Amerika 
her, aber man befand ſich da doch auf einer Kulturſtraße 
und war nicht ſo hilflos wie in einem Moorloch des dunklen 
Taiga⸗Urwalds. 

Ganz frohgemut traten wir frühmorgens die Weiterreiſe 
an, waren aber noch nicht 200 Meter vom Hotel entfernt, als 
wir mitten in der Hauptſtraße ſtecken blieben. Es war ein 
Rieſenloch, das die Nikolsker liſtigerweiſe mit Miſt ausgefüllt 
hatten, eine Straßenverbeſſerung, die wohl für die leichten 
zweirädrigen Karren der Eingeborenen, nicht aber für die zwei 
Tons unſeres vollbeſetzten Autos ausreichte. Ein ergötzliches 
Schauſpiel, dieſe Düngerbuddelei mitten auf der Prachtſtraße 
des großen Nikolsk! Später habe ich allerdings die Erfahrung 
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gemacht, daß die Straßen in den großen ruſſiſchen Städten faſt 
durchweg beſonders ſchlecht ſind. 

Mit dem Eiſenbahndamm begann eine neue Etappe 
unſerer Fahrt, das Kunſtfahren zwiſchen den Schienen und 
Schwellen. Wir ſollten ihn bis Charbin nicht wieder los werden, 
oder richtiger, nicht loslaſſen, denn dieſer Damm war unſere 
einzige Rettung, und ſo furchtbar zuweilen ſeine in Reparatur 
befindlichen Strecken waren, ſo kehrten wir doch immer, wenn 
wir wieder einmal einen verzweifelten Emanzipationsverſuch 
gemacht hatten, ganz gern zu ihm zurück. Er war der Wall, der 
mit ſeinen ungeheuren Kies- und Erdmaſſen, mit ſeinen Brücken 
und Tunnels die hinteraſiatiſche Wildnis von Wald, Sumpf 
und Berg mit Erfolg beſiegt und einen feſten Weg geſchaffen 
hatte, auf welchem die Kultur, wenn auch langſam und hinkend, 
ſo doch ſicher ihren Triumpheinzug in die andere Wildnis halten 
kann, in die barbariſche Verkommenheit chineſiſch-mandſchuriſcher 
Mißwirtſcha 

Zunächſt bot das Fahren auf dem Damm mancherlei 
Schwierigkeiten. Während die linken Räder innerhalb des einen 
ſchmalen Geleiſes liefen, mußten die rechten wegen der 
Schwellenenden ſo dicht an der äußeren Schiene gehalten werden, 
daß die Pneumatiks häufiger in Kolliſion mit den ſcharfkantigen 
Laſchen und Bolzen kamen, die je zwei Schienen miteinander 
verbinden. Unſer rechter Vorderreifen ſegnete auf dieſe Weiſe 
das Zeitliche, mein letzter treuer Begleiter von Berlin her, der 
alle Strapazen und Gefahren bisher glänzend mit mir über- 
dauert hatte. Sodann erforderten die Weichen beſondere Auf— 
merkſamleit, und geradezu herzabſtoßend wurde die Fahrt, wenn 
die Schwellen aus der ungenügenden Kiesbettung vorſtanden und 
wir gezwungen waren, mit dem Wagen ſprungweiſe von einer 
Schwelle auf die andere zu ſpringen, was auch alle Teile der 
Maſchine und die Pneus auf eine harte Probe ſtellte. 

Die Schwierigkeiten des Kunſtfahrens wurden geringer, 
als wir auf den ingeniöſen Einfall kamen, das Schutzblech vorne 
rechts abzunehmen, ſo daß der Fahrer nun das Rad ſelbſt und 
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den Weg längs der 
Außenſchiene gut 
überſehen konnte. 
Fuchs und Neu⸗ 
berger bekamen, 
nachdem wir an⸗ 
fangs einigemal 
vom Damm ab⸗ 
gerutſcht waren, 
allmählich eine 
ſolche Sicherheit 
in dieſer Art der Eiſenbahnbenutzung, daß wir auf guten Strecken 
bis zu 40 Kilometer Geſchwindigkeit erzielten. 

Das Schlimmſte blieben die Stellen, an denen die Bahn 
repariert wurde, wo der Kies zwiſchen den Schwellen entfernt 
oder, wenn dieſe bereits ausgewechſelt wurden, eine Notſtrecke 
neben dem Damm in Art einer Feldbahn mit loſe aufgelegtem 
Schienenftrang hergeſtellt war. Auf ein ſolches Hilfsgeleiſe 
mußten wir am zweiten Tage, wo wir die Bahn auf 4% Werſt 
aufgeriſſen fanden. Für den Steuermann war das mit das 
Fürchterlichſte, was man ſich denken kann. Wieder hüpften 
wir von Schwelle zu Schwelle, und jedesmal, wenn der Sprung 
geglückt war, mußte die Maſchine ausgekuppelt und dabei präziſe 
die Richtung gehalten werden. Länger als einige hundert 
Meter konnte ein Fahrer das nicht aushalten, und es wurde 
gewechſelt. Mißlang der Sprung, war er zu kurz oder zu 
lang, ſo klemmten ſich die Räder zwiſchen den Schwellen feſt, 
und der Wagen mußte von den drei andern Inſaſſen, die zu 
Fuß nebenher gingen, oder auch von den hilfsbereiten Kulis, 
die mit der Geleiſeausbeſſerung beſchäftigt waren, auf das nächſte 
Schwellenpaar hinaufgeſchoben werden. 

Dieſe chineſiſchen oder koreaniſchen Bahnarbeiter machten 
uns vielen Spaß. Sie intereſſierten ſich ausnehmend für unſere 
Maſchine, da fie ein ſolches Vehikel, das ohne Dampfſchornſtein, 
aber auch ohne Pferde lief, in ihrem Leben noch nicht geſehen 


Straße in Nikolsk. 
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hatten. Grinſend 
kamen ſie herzu, be⸗ 
trachteten den Wagen 
von allen Seiten, be⸗ 
guckten den Motor 
bei geöffneter Haube, 
ſtießen ſich an, zeigten 
dahin und dorthin 
und krochen ſelbſt 
unter das Auto, um 
das Geheimnis der 
bewegenden Kraft von 
der Erdſeite ſich an- 
zuſehen. Grinſend 
ſchauten ſie uns dann ee 
an, ſtreckten uns mit Frühſtückspauſe. 

einem Ruck ihre 

Daumen entgegen und ſtießen dazu das Wort „cho!“ aus. 

Wir hörten dieſen ſeltſamen Ausruf oft auf der Fahrt, 
auf dem Damm oder wenn wir die armſeligen chineſiſchen 
Dörfer paſſierten, deren Bewohner bei unſerem Nahen herzu— 
liefen und ihre Daumen vorſtreckten, das Zeichen ihres höchſten 
Beifalls. Sie mochten unſer Automobil für ein reizendes Spiel- 
zeug halten, deſſen Mechanismus ihnen zwar unerklärlich war, 
deſſen Brummen und Poltern ihnen aber nicht den geringſten 
Schrecken einflößte, im Gegenteil ihr Vergnügen nur zu er- 
höhen ſchien. 

Einen dieſer gelben, wenig ſaubern und auch wenig 
appetitlich duftenden Kulis zum Beſteigen unſeres Wagens zu 
bringen, war jedoch nicht möglich, jo intelligent ſie oft aus 
ſahen und ſo zutraulich ſie ſich benahmen; eine Einladung 
zum Platznehmen endete ſtets mit dem gleichen Mißerfolg. Daß 
dieſe Zopfträger der niedrigſten Klaſſe oft nicht nur intelligent 
ausſahen, ſondern es auch wirklich waren, davon überzeugte ich 
mich bei einem Kuli, der aus Büchern verhältnismäßig gut 
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Deutſch ſprechen und ſchreiben gelernt hatte. Auch Engliſch 
beherrſchte dieſes gelbe Sprachgenie ziemlich korrekt und teilte 
mir ſeine Abſicht mit, daß er demnächſt nach Hamburg fahren 
wolle, um ſich dort als Kellner zu verdingen. Auch in der 
Geographie wußte er Beſcheid und konnte den Weg ganz richtig 
beſchreiben, wie man zu Land und wie man zu Waſſer nach 
Hamburg kommt. 

Am dritten Tage unſerer Bahnfahrt ließ der Regen endlich 
nach. Wir waren wie ein richtiger Zug in den Fahrplan ein- 
geſchoben, die Bahnwärter präſentierten vor uns, und auf den 
Ausweicheſtationen mußten wir oder der entgegenkommende Zug 
warten, bis die Strecke frei war. Um den Zugverkehr möglichſt 
wenig zu ſtören, fuhren wir frühzeitig ab. Die Fahrt in dem 
wunderſchönen Morgen auf Pogranitſchnaja zu war herrlich. 
Die Bahn überſchreitet hier den kleinen Chin-gan, einen ganz 
anſtändigen Gebirgszug mit hohen Bergen und wundervollen 
uralten Baumbeſtänden. Mehrere Tunnels führten durch den 
rötlichen. Felsſtein, und jedesmal, wenn wir wieder ans Tages- 
licht kamen, überraſchte uns ein neues, anderes ſchönes Land- 
ſchaftsbild. Nach Paſſieren des letzten Tunnels hatten wir miihe- 
los den höchſten Punkt, ca. 500 Meter, erklommen, und in 
eleganten Serpentinen ſahen wir nun vor uns die Bahn durch 
Berg und Wald zur Ebene allmählich wieder hinabſteigen. 

Schon um 7 Uhr früh erreichten wir am 27. Mai Pogra⸗ 
nitſchnaja auf der Grenze zwiſchen dem ruſſiſchen Küſtengebiet 
und der Mandſchurei. Hier begrüßte uns Rittmeiſter 
von Albrecht, der auf Befehl des mandſchuriſchen Generalgou— 
verneurs Tſchitſchagoff von nun an uns begleiten ſollte; da 
von hier auch die Bahnverwaltung unter einer anderen Direktion 
ſtand, und zwar der von Exzellenz Horwath in Charbin, wir 
aber wegen der ſchlechten Wege auch weiter auf die Benutzung 
des Geleiskörpers angewieſen waren, ſo mußten wir uns von 
neuem die Erlaubnis dazu erbitten. Die Zeit bis zum Ein- 
treffen der Antwort verbrachten wir gemeinſam bei einem kleinen 
Frühſtück, das wir unſerem bisherigen Begleiter Hauptmann 
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Appelgren zu Ehren gaben, welcher von Wladiwoſtok an ge⸗ 
treulich alle unſere Mühen geteilt, mit uns gearbeitet, ge— 
ſchaufelt, erkundet, unter dem ewigen Regen gelitten, in den 
elenden Bauernhäuſern, wo es nur Eier, Brot und was, ein 
aus Brot gegorenes Getränk, gab, oder auf den harten Bänken 
der Eiſenbahnſtationen mit uns übernachtet und uns zu rielem 
Dank verpflichtet hatte. 


Fahrkünſte auf dem Eiſenbahndamm in der Mandſchurei. 


Mittags traf von Charbin die bejahende Antwort ein, 
und ſogleich brachen wir weiter auf, um längs der man— 
dſchuriſchen Strecke der transſibiriſchen Eiſenbahn das breite 
ruſſiſche, von den räuberiſchen Chunguſen bevölkerte Okku— 
pationsgebiet in der Richtung Charbin — Tſchita bis zum Großen 
Chin⸗gan⸗Gebirge zu durchqueren. Der amerikaniſche Thomas- 
Wagen war genötigt geweſen, von ſeiner Tour über Land als— 
bald wieder nach Nikolsk zurückzukehren und ebenfalls den Bahn— 
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damm zu benutzen. 
Dadurch waren wir 
wieder an die Spitze 
gekommen und 
ſtrebten daher ſo 
ſchnell wie möglich 
vorwärts. 

Unſer nächſtes 
Ziel blieb Charbin, 
unſere erſte größere 
Etappe auf aſiati⸗ 
{chem Boden, wohin 
ich auch unſere Re⸗ 
ſerveſachen, Benzin 
und Reifen vor⸗ 
ausgeſchickt hatte. 

Pogranitſchnaja 
ſelbſt iſt ſchon der 
erſte Militärpoſten 
der ruſſiſch-man⸗ 
dſchuriſchen Bahn, 
zu deren Be⸗ 
wachung alle fünf 
Werſt kleinere und 

Der ſprachkundige chineſiſche Kuli. größere Stationen 

g mit Blockhaus, 

Wall und Graben angelegt ſind. Dieſe Poſten waren für uns eine 

große Annehmlichkeit; fie bildeten faſt unſere einzigen, aber ſicheren 

Hotels, die wir in Mandſchurien vorfanden, und zwar gar 
keine üblen. 

Die Mannſchaftsſtuben in den Blockhäuſern waren große, 
ſauber gehaltene Räume, wo wir in weißen, allerdings nicht 
mit Eiderdaunen gefüllten Betten vorzüglich ſchliefen, jedenfalls 
hundertmal beſſer als auf den Dielen der Bauernkaten. Bei den 
Offizieren fanden wir immer die reizendſte Aufnahme. Aber auch 
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die Unteroffiziere 
und Mannſchaften 
waren überall ſehr 
entgegenkommend, 
halfen uns, wo ſie 
konnten, teilten mit 
uns, was ſie hatten, 
und leiſteten uns be⸗ 
ſonders beim Durch— 
queren brückenloſer 
Flüſſe unſchätzbare 
Dienſte. Mit großen 
Menüs konntendieſe 
braven, ſtattlichen, 
gutmütigen Leute 
uns freilich nicht 
aufwarten. Wenn 
wir nicht zu unſeren 
Konſerven griffen, 
gab es meiſtens nur 


Eier, Kommißbrot 


; Rittmeiſter von Albrecht, der uns von Pozranitichnaja bis 
und Tee, den die Nertſchinst begleitete. 


ſchlanken Koſaken in 
ihren großen Samowars glänzend herzurichten verſtanden. 

In Echo trafen wir auf einen großen Poſten, einen 
Truppenübungsplatz mit vielen Baracken und hübſchem Kaſino, 
wo uns die Offiziere des 3. Eiſenbahn-Regiments bewirteten. 
Es war ein reizender Abend, die Offiziere erſchienen zum Diner 
mit ihren Damen, und wenn die Unterhaltung anfangs auch 
einige Schwierigkeiten bot, jo machten unſer Rittmeiſter 
von Albrecht und andere, ein wenig Deutſch ſprechende Offi— 
ziere die Dolmetſcher, es wurden Reden gehalten und mancher 
gute Trunk aus ſchönen Gläſern getan. Intereſſant war eine 
große Photographie, die das Kaſino ſchmückte und einen rieſigen 
Tiger darſtellte, den ein Offizier des Lagers im letzten Winter 
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dicht bei ſeinem Haufe erlegt hatte. Ich hatte leider nicht das 
Glück, auf eine ähnliche intereſſante Jagdbeute zu ſtoßen, da 
die mandſchuriſchen Tiger im Sommer ſich weiter nach Norden 
zurückziehen. 


Ein Leutnant des Eiſenbahn-Regiments ſchloß ſich uns 
für die Weiterfahrt an. Da meiſtens auch ein Ingenieur der 
Bahnverwaltung und zeitweiſe ein Bahnbeamter mit roter 
Flagge mit uns fuhren, zählte die Beſatzung des Wagens jetzt 
durchſchnittlich 6—7 Köpfe. Sehr bequem waren die Sitzge— 
legenheiten freilich nicht, da unſere Karoſſerie außer den beiden 
Vorderſitzen nur aus einem großen viereckigen Kaſten beſtand, 
dem Unterteil des urſprünglichen Wagens, mit einem großen 
und zwei kleinen Werkzeugkaſten und einem dicken Pfahl, der 
wie ein Bugſpriet nach hinten über den Wagenbord hinausragte 
und auf dem unſere Reſervepneumatiks ſich in ſchöner Ein- 
tracht baumelnd aneinander ſchmiegten. 


Allerdings kamen wir auch nicht viel zum Sitzen. Das 
anhaltend ſchön gewordene Wetter ſchien die ganzen Arbeiter- 
kolonnen der Bahnverwaltung mobil gemacht zu haben, und 
alle Augenblicke gerieten wir an große Strecken, wo der Kies 
zwiſchen den Holzſchwellen herausgeſchippt war oder dieſe ſelbſt, 
die, nicht imprägniert, häufiger ein Auswechſeln erfordern, 
ſchon gelockert oder gar ganz herausgenommen waren. Da hieß 
es denn, zu Fuß marſchieren und ſehen, daß der Wagen korrekt 
ſeine Sprungübungen vollführte. Auf die Dauer konnte das 
aber nicht angehen. Die Federn und Reifen, die Kuppelung 
und das Getriebe ſchwebten in ſtändiger Gefahr, einen tüchtigen 
Knacks abzubekommen. 


Als wir hinter der Station Tſchinlinſa wieder an eine 
unendlich lange Reparaturſtrecke kamen, wollte ich verſuchen, 
den unweit der Bahn laufenden Weg zu benutzen. Ich hatte 
das ſchon am Tage zuvor mit ganz gutem Erfolg getan, nur 
war es nötig geweſen, als der grasbewachſene Weg ſumpfig 
wurde und wir wieder zum Bahndamm zurückwollten, in deſſen 


Von Wladiwoſtok bis Charbin. 159 


5 Meter hohe Böſchung durch Abſtechen und Belegen mit Bohlen 
eine große, ſchräg hinaufführende Rampe zu bauen. 

Auch jetzt ging es anfangs ganz leidlich, nach 2 Kilometer 
Fahrt ſtießen wir aber auf ein Torfmoor, das nicht zu paſſieren 
war. Da auf der nördlichen Seite das Gelände anſtieg und 


Auf dem Bahndamm vor Pogranitſchnaja. 


gelbes Gras trug, das auf trockenen Untergrund ſchließen ließ, 
wollten wir hier das Moor umgehen, brachen aber mit einer 
ſelbſt gebauten Ueberführung durch und ſaßen wieder feſt. Nach— 
dem wir viermal dasſelbe Manöver mit Wegerkunden, Weiter— 
fahren und Steckenbleiben gemacht und darüber viel Zeit ver— 
loren hatten, entſchloſſen wir uns, reumütig zur Station zurück— 
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zukehren und weiter unjer Heil auf dem Bahndamm zu ver- 
ſuchen. 

Es war dunkel geworden, und obwohl wir keine Schein- 
werfer am Wagen hatten — die alten waren auf der Bahn- 
hopjerei in den Rocky Mountains draufgegangen und die neuen 
in Wladiwoſtok nicht rechtzeitig angekommen, ſolche da auch 
nicht zu kaufen geweſen —, wollten wir doch wenigſtens noch 
bis zur nächſten Station Sandawodi gelangen, da Tſchinlinſa 
nur eine kleine Ausweichſtelle war. Es war nicht möglich, zu 
erfahren, ob und wie lange die Strecke frei ſei; eine Verbindung 
mit der Station beſtand nicht; da unſer Eiſenbahnoffizier aber 
verſicherte, es käme kein Zug, ſo fuhren wir zuerſt ſorglos in 
die dunkle Nacht hinein. 

Es war eine meiner nervenaufreibendſten Fahrten. 

Ich hegte Befürchtungen, daß am Ende doch ein Zug 
daherkäme, von vorwärts oder von rückwärts, der uns nicht 
hätte ſehen, und dem wir auch kaum ſo ſchnell wie erforderlich 
durch Flucht den Damm hinunter hätten ausweichen können. 
Eine Kataſtrophe wäre dann unvermeidlich geweſen. Von noch 
mehr Beſorgniſſen wurde aber unſer guter Eiſenbahner, wie er 
mir ſpäter geſtand, gequält, denn er wußte, daß um 9 Uhr 
abends ein Zug von Sandawodi kommen mußte, hatte aber 
gehofft, wir würden die kurze Strecke bis dahin bewältigt 
haben, und darum nichts geſagt. In Wirklichkeit langten wir 
erſt um 11 Uhr nachts nach einer höchſt aufregenden, 
anſtrengenden Fahrt auf der Station an und hatten unſer 
Glück nur einem Unglück zu verdanken, das dem fälligen Zug 
zugeſtoßen war: auf einer Reparaturſtelle lag er kurz vor 
Sandawodi entgleiſt! 5 

Dem einen ſein Uhl, dem anderen ſein Nachtigall! 

Wenn das nicht paſſiert wäre, hätten wir unweigerlich 
einen Zuſammenſtoß erlebt, dem zum mindeſten unſere Maſchine 
zum Opfer gefallen wäre! Dem kleinen kühnen Cijenbahn- 
leutnant zitterten noch eine Weile alle Glieder, und immer 
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Schwierige Arbeit, um das Auto auf den wenig verlockenden Bahndamm zu bekommen. 


wieder verſicherte er, er habe in ſeinem Leben nicht ſo viel 
Aengſte ausgeſtanden wie in den letzten beiden Stunden. 

Da wir am nächſten Morgen auf dem verſperrten Damm 
ſowieſo nicht weiterfahren konnten, ließ uns ein Telegramm 
ziemlich kühl, das uns die weitere Bahnbenutzung verbot, weil 
der Verkehr zu ſehr geſtört würde. Wir hatten am Tage zuvor 
in der Tat einen Zug eineinhalb Stunden aufgehalten, in 
welchem ein höherer Eiſenbahnbeamter aus Kantacheſe jah. Es 
war uns kurz vor der Ausweicheſtation ein Pneumatik geplatzt, 
deſſen Reparatur ſo lange Zeit in Anſpruch genommen hatte, 
aber gleichwohl durchgeführt werden mußte, weil das Fahren 
ohne Luft auf den nackten Schwellen ganz unmöglich geweſen 
wäre. Der Beamte hatte ſich natürlich über den Aufenthalt 
geärgert und uns das Verbot eingebrockt. Wir ſandten neue 
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Telegramme an 
denGeneralgouver: 
neur und den Direk⸗ 
tor der Bahn von 
Charbin mit der 
Bitte, das Verbot 
zurückzuziehen, da 
ein Weiterkommen 
ohne zeitweiſe Zu— 
hilfenahme des 
Eiſenbahndammes 
ausgeſchloſſen 
wäre. Einſtweilen 
mußten wir es aber 
wieder einmal mit 
den Wegen ver⸗ 
ſuchen, die anſäng⸗ 
lich auch gar nicht 
ſo übel waren, dann 
aber, als wir wieder 
in den Wald hinein⸗ 
kamen, geradezu 
entſetzlich wurden. 

Nur dadurch, daß auf der Bahn Kulis mit Waggonets, auf 
denen Bretter und Schwellen lagen, uns in der Nähe blieben 
und ſtets hilfreich zur Hand waren, ſobald wir eine beſonders 
tolle Moorſtelle zu paſſieren hatten, konnten wir in dieſem 
auf Sumpf ſtehenden, außer zahlloſen Mücken kaum etwas 
Lebendes beherbergenden Taiga-Wald Schritt vor Schritt vor- 
ankommen. 

Der bergige Charakter dieſes Teils der Mandſchurei macht 
ſich bald mehr, bald weniger bemerkbar. Kurz vor der Station 
Gaolinſe, bis zu der wir fahren wollten, erhob ſich ein ziemlich 
hoher bewaldeter Hügel ſteil aus der Ebene. Der Weg ging 
direkt den Berg hinauf und auf halber Höhe über eine etwa 
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Eine Begegnung in der Wandjdurei. 


Großfürſt Sergius Michailowitſch beſichtigt den deutſchen Wagen. 
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Auf dem Eiſenbahndamm vor Imenpo. 


30 Meter tiefe und wenige Meter breite Felsſchlucht, über die 
eine Holzbrücke führte. In der Dunkelheit konnten wir deren 
Zuſtand nicht erkennen, nahmen aber an, daß ſie in der Nähe 
einer größeren Station ohne weiteres paſſierbar ſein würde. 

Unſer Optimismus oder unſere Müdigkeit hätte uns um 
ein Haar das Leben gekoſtet. 

Wir hatten uns den ſteilen Berg mit Mühe und Not hin- 
aufgewunden, als wir in dem Augenblick, da das Auto ſich 
mitten auf der 5 Meter langen Brücke befand, plötzlich ein ent- 
ſetzliches Krachen vernahmen, deſſen Urſache uns in unſerer 
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Sicherheit momentan gar nicht zum Bewußtſein kam. Neu- 
berger, der am Steuer ſaß, wollte anhalten, um zu hören, 
was los ſei, trat aber aus Verſehen nicht auf die Fußbremſe, 
ſondern auf den Akzelerator daneben; die Maſchine, die plötzlich 
Vollgas bekam, machte einen tollen Sprung, um unmittelbar 
hinter der Brücke, wo der Weg ſteil in die Höhe ging, von 
ſelbſt ſtehen zu bleiben. 

Wir ſtiegen ab, um nach der Urſache des Geräuſches zu 
forſchen, konnten aber nichts mehr bemerken als den tiefen, 
dunkel heraufgähnenden Schlund. 

Die Brücke war verſchwunden: fie war ſamt allen Unter- 
ſtützungen und Balken in den Abgrund gepoltert! 

Den Bruchteil einer Sekunde länger auf der Brücke ver⸗ 
weilt, und wir hätten zweifellos alleſamt keine Sonne mehr 
wiedergeſehen. Das Verſehen Neubergers hatte uns das Leben 
gerettet! 

Unſere Nerven zitterten, als wir ſo ein zweites Mal 
um die Breite einer Hand dem Verderben entronnen waren, 
und wir waren unfähig zu jeder größeren Anſtrengung, die 
das Automobil noch verlangte, da es nach Ueberſchreiten des 
Berges, angeſichts der Stationslichter, im Sumpf ſtecken blieb. 

Wir ließen den Wagen, wo er war, und tappten wie im 
Traum zur Station. Es ijt ein eigenes, dankbares, jtill 
machendes Gefühl, wenn man den Windzug geſpürt hat, man 
weiß nicht, ob vom Vorüberſchwingen des Todes oder vom 
Flügelſchlag des rettenden Engels. .... 

Ein zweiter Brückeneinſturz, den wir am Tage darauf 
erlebten, machte bei weitem nicht denſelben Eindruck. Er geſchah 
am Tage, wir rechneten mit ihm und ſauſten in voller Pace 
über die Bretter, die Schlucht war auch nicht ſo tief, aber 
ſchauerlich klang uns doch das Krachen und Stürzen des Holzes 
nach und weckte die friſche Erinnerung an das nachtdunkle 
Erlebnis von zwölf Stunden zuvor 

Wir waren ziemlich mit unſeren Kräften zu Ende, als wir 
an dieſem Abend den größeren Koſakenpoſten Kaſanſcho er- 
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reichten, und beſchloſſen, einmal eine längere als drei- bis vier- 
ſtündige Nachtpauſe zu machen. Wir übernachteten in der? 
Kaſerne, richteten uns aus unſeren Konſerven ein herrliches Mahl 
her und ſchliefen auf den harten Soldatenbetten wie tot. In 
den elf Tagen ſeit dem Wladiwoſtoker Start hatten wir durch- 
ſchnittlich 16 Stunden pro Tag gearbeitet, und unſere Sehn— 
ſucht, endlich Charbin zu erreichen und auf beſſere Wege zu 
kommen, wuchs immer mehr. 


Wir hatten zum Schluß des letzten Tages das Kugellager 
der Waſſerpumpe gebrochen, und die beiden Chauffeure repa- 
rierten daran, als Rittmeiſter von Albrecht ein Telegramm 
erhielt, daß Großfürſt Sergius Michailowitſch auf der Fahrt 
nach Wladiwoſtok mittags die nächſte Station paſſieren würde 
und bei dieſer Gelegenheit unſer Auto zu ſehen wünſchte. Der 
Rittmeiſter ließ ſogleich Pferde der Station ſatteln und ritt 
mit mir dorthin, während ich Fuchs und Neuberger beauf- 
tragte, mit dem Auto nach beendeter Reparatur zu folgen. 


Der Großfürſt war von den Exzellenzen Tſchitſchagoff und 
Horwath begleitet, ich bekam alſo Gelegenheit, dieſe Herren nun 
auch mündlich um die Erlaubnis zur Wiederbenutzung der Bahn 
anzugehen. Sofort nach Ankunft des Zuges meldete ich mich 
bei ihnen und wurde durch ſie dem Großfürſten vorgeſtellt, der 
fic) längere Zeit mit mir unterhielt, um mich dann aufzu- 
fordern, mit ihm zu fahren und unterwegs nach dem Auto 
auszuſchauen, daß er gerne beſichtigen wolle. 


Es dauerte auch nicht lange, da ſah ich meinen treuen 
Protos bis über die Knie mit beiden Hinterbeinen im Sumpf 
ſtecken! Der Großfürſt ließ ſogleich den Zug halten, ſtieg aus 
und beſah ſich mit vielem Intereſſe den ſich ſo wenig ſchön 
präſentierenden Wagen. Ich mußte ihm nun einen weiteren 
Bericht über die Fahrt, inbeſondere von Wladiwoſtok ab, er- 
ſtatten. Er ſah den jammervollen Weg, das tief eingeſunkene 
Auto, und als ich ihm erzählte, daß derartige Situationen 
ſich täglich häufiger wiederholen, wünſchte er, daß General 
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Mondnacht am Sungari⸗Fluß. 


Horwath uns die Benutzung der Bahn wieder erlauben möchte, 
welchem Wunſche dieſer auch ſofort nachkam. 

Nach einer photographiſchen Aufnahme und nach ſehr 
freundlicher Verabſchiedung ſetzte der Großfürſt die Reiſe fort. 

Nun waren wir glücklich wieder auf dem Eiſenbahndamm. 
Die kleine Intrigue des Xantachejer Beamten war pariert, und 
wir konnten uns gleich ordentlich durchrütteln laſſen, als die 
Springerei von Schwelle zu Schwelle aufs neue begann. Wir 
kamen denſelben Abend noch bis Imenpo, einer kleinen, wunder— 
hübſch in einem bewaldeten Talkeſſel wie ein Schwarzwälder 
Badeort gelegenen Stadt, wo wir im Hauſe des Ingenieurs 
Wiſchniakowski freundlich aufgenommen wurden, der uns in 
rührender Weiſe durch ſeine Anordnungen die ganzen Tage 
unterſtützt und auch ſeinerſeits bereits Schritte getan hatte, 
uns die Bahnerlaubnis wieder zu erwirken. 

Von dem reizenden Städtchen fuhren wir in Begleitung 
einer Koſakenſotnie weiter, da in der Nacht auf einer der 
nächſten Stationen ein Gefecht mit chunguſiſchen Räubern ſtatt⸗ 
gefunden hatte. Von dieſen war aber weit und breit nichts 
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Eiſenbahnbrücke bei Charbin. 


mehr zu ſehen. Auf dem Geleiſe folgte uns auch wieder eine 
Dräſine mit Schwellen und Brettern, die wir gut gebrauchen 
konnten, da wir wegen der Reparaturſtellen wiederholt vom 
Damm heruntergingen. Die Maſchine verlangte alle Schonung. 
Die Heinen Havarien begannen ſich zu häufen. An der Waſſer— 
pumpe, an den Reifen, an den Federn mußten wir öfter herum— 
flicken. Es war Zeit, daß wir nach Charbin kamen, hinter dem 
wir dem guten Eiſenbahndamm Lebewohl ſagen konnten und 
in die mandſchuriſche Steppe gelangten, welche uns nicht ſo viel 
unausgeſetzte Mühſeligkeiten bereitete.“ 

Endlich, am 4. Juni abends, bekamen wir in der Ebene 
vor uns die große Stadt und den breiten Sungari zu Geſicht, 
einen rechten Nebenfluß des Amur, an dem Charbin ſich 
ausdehnt. 

In den 14 Tagen ſeit Wladiwoſtok hatten wir rund 
900 Kilometer gemacht, durchſchnittlich pro Tag 65. Es war 
das angeſichts der üblen Wege und der Schwellenfahrerei gar 
keine ſchlechte Leiſtung. Maſchine und Mannſchaft waren freilich 
aufs höchſte angeſtrengt. Wir hatten Thomas weit hinter uns 
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gelajjen, zumal ihm ſchon bei Pogranitſchnaja das Pech wider- 
fuhr, die Transmiſſion zu brechen. In Sandawodi hatte ich 
den Chauffeur Schuſter getroffen, der mit der Bahn von Charbin 
ein Erſatzſtück holen wollte. Unſer Vorſprung vor dem Ameri- 
kaner betrug etwa acht Tage, während Züſt noch immer in 
Wladiwoſtok ſaß, von wo er erſt am 6. Juni ſtartete. 

Wir hatten alſo etwas Zeit, um die Maſchine nachzuſehen, 
neue Kräfte zu ſammeln und die nächſte Etappe bis Tſchita 
vorzuſchieben, in welchem Ort derjenige Wagen einen Preis 
ron 5000 Franes von der Sibirien-Alaska⸗Handelskompagnie 
erhalten ſollte, der in der kürzeſten Friſt die Strecke Wladi- 
woſtok— Tſchita zurücklegt. 

Und um ſo lieber machten wir in Charbin einen Tag 
Raſt, als hier unſer Rittmeiſter von Albrecht zu Hauſe war 
und mit ſeiner Schweſter ein freundliches Heim bewohnte, in 
dem wir ſehr herzlich aufgenommene Gäſte waren. 
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Durch die mandſchuriſch-mongoliſche Steppe. 
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Durch den ruſſiſch-japaniſchen Krieg ijt Charbin als Haupt- 
waffen- und Depotplatz im Rücken der zariſchen Armee be— 
kannt geworden. 

Seiner zentralen Lage in der Mandſchurei verdankt es 
ſeine natürliche Bedeutung. Hier ſchneiden ſich alte chineſiſche 
Handels- und Poſtwege, hier iſt der breite zum Amur gehende 
Sungari ſchiffbar, hier zweigt von der großen transbaifa- 
liſchen Strecke Irkutsk — Wladiwoſtok der ſibiriſchen Eiſenbahn 
die mandſchuriſche Südbahn nach den großen Handelszentren 
Kirin und Kuantſchenzy, Mukden, Port Arthur und Peking ab. 
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Kein Wunder, daß Charbin in raſchem Aufblühen begriffen 
iſt, einen lebhaften Handel und Wandel und eine große 
Garniſon beſitzt. 

Das macht ſich vornehmlich in der Neuſtadt, wo die Palais 
des ruſſiſchen Generalgouverneurs der Mandſchurei und anderer 
hoher Beamter und Militärs, auch ein ſehr komfortabel ein— 
gerichtetes europäiſches Hotel ſtehen, und in der Hafenſtadt am 


Chineſiſche Polizei in Charbin 


Sungari bemerkbar. Die Chineſenſtadt bleibt dagegen in 
trauriger Verſunkenheit, in Schmutz und Geſtank zurück. Ob— 
wohl es nur wenig größer als Wladiwoſtok ijt, nimmt Charbin 
mit ſeinen breiten Straßen und ſeiner weitläufigen Bauart 
ein bedeutend umfangreicheres Areal ein. Viele Theater und 
Singſpielhallen kommen dem lebhaften Vergnügungsbedürfnis 
aller Schichten und Nationen entgegen. Auch ein chineſiſches 
Theater iſt darunter, von deſſen Beſuch mir aber abgeraten 
wurde, da der Aufenthalt darin für den Europäer unerträglich 
ſein ſoll. 

Gleich bei unſerer Ankunft hatte ich mich bei Exzellenz 
Horwath gemeldet, der uns alle vier zu einem kleinen Diner 
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zu ſich einlud. Die Vorſchiebung meiner Etappe bis Tſchita 
machte viele Anordnungen und Gänge nötig. Leider begann 
es wieder zu regnen und regnete noch in Strömen fort, als wir 
am 6. Juni früh Charbin verließen, um über die große, faſt 
einen Kilometer lange Eiſenbahnbrücke des Sungari unſern 
Weg nach Weſten fortzuſetzen und alsbald in die mandſchuriſche 
Steppe einzutreten. 

Es iſt ein recht ödes, ebenes, grasbewachſenes Plateau, 
das wir zunächſt bis Tſitſikar zu durchqueren hatten, und der 
Kontraſt in dieſer baum- und buſchloſen Steppe gegen den Taiga— 
Urwald, unſeren bisherigen ſtändigen Begleiter, war nicht gering. 
Aber wir waren doch nicht mehr auf den Eiſenbahndamm an- 
gewieſen, wir konnten uns nördlich von ihm in reſpektvoller 
Entfernung halten und machten, obwohl der Steppenboden 
durch den Regen etwas glitſchig geworden war, jo gute Fort- 
ſchritte, daß wir am Abend Sanchodſi, eine 200 Kilometer von 
Charbin entfernte Eiſenbahnſtation, erreichten. Wir mußten 
ſchließlich froh ſein, daß wir noch dahin kamen, denn kurz 
vor der Station verkündete ein deutliches Krachen im Diffe— 
rential, ein mir nicht mehr unbekanntes Geräuſch, daß wieder 
einige Bolzen gebrochen waren. Der Unfall von Rock Springs, 
die Verzogenheit der Getriebeteile, die keine Teilreparatur be— 
ſeitigen konnte, machte ſich immer wieder bemerkbar und ſollte 
uns im Kampf gegen den amerikaniſchen Konkurrenten noch 
manche ſchwere Stunde bereiten. 

Da wir unſere mit der Bahn vorausbeförderten Reſerve— 
ſachen wieder nicht antrafen, ich aber wußte, daß ſich in dem 
nicht allzu fernen Tſitſikar eine größere Eiſenbahnwerkſtatt be— 
fand, fuhr ich am nächſten Morgen mit Rittmeiſter von Albrecht 
dorthin, und der Chefingenieur veranlaßte auch ſofort die An- 
fertigung der nötigen Stücke. Immerhin konnten wir erſt mit 
dem Abendzug aus dieſer großen, von einer Lehmmauer um- 
gebenen, 80 000 Einwohner faſſenden, echten Chineſenſtadt, in 
der wir uns ausſchließlich auf dem Bahnhof, als dem einzigen 
möglichen Ort, aufhielten, nach Sanchodji zurückkehren. Fuchs 
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und Neuberger machten ſich mit dem erſten Hahnenſchrei daran, 
die neuen Bolzen einzuſetzen und die Hinterachſe wieder auf- 
zumontieren, und ſchon um 6 Uhr konnte das Signal Marſch 
gegeben werden. 

Es blieb vor der Hand bei dem Signal. Der Motor 
brummte, aber die Waſſerpumpe ſpielte nicht mit. Wie es ſich 
herausſtellte, war das malade Kugellager wieder gebrochen und 
diesmal derartig, daß eine Reparatur ausgeſchloſſen war. 
Kugellager hatten wir überhaupt nicht in unſeren Reſervebe— 
ſtänden, ſolche irgendwo hier in Hinteraſien zu erhalten, war 
nicht möglich, eine Weiterfahrt ohne funktionierende Wajjer- 
pumpe und Motorkühlung aber auch ganz undenkbar. Einen 
Tag hatten wir durch die Ruhepauſe in Charbin, einen Tag 
hier durch die Bolzenreparatur verloren, was tun, um nicht 
noch weitere koſtbare Zeit einzubüßen und den Amerikaner immer 
näher kommen zu laſſen? 

Ein Königreich für einen guten Gedanken! 

Er kam unſerem Meiſter Fuchs. 

Während wir eifrig den Fall diskutierten, hatte er ſich 
die Geſchichte von allen Seiten beſehen, machte ein ſehr ernſtes 
Geſicht, ſann vor ſich hin und ſprach kein Wort. 

„Na, Fuchs, was ſagen Sie?“ ſtörte ich ihn in ſeinen 
Grübeleien. 

„Reparieren läßt ſich alles,“ meinte er, „man kann als 
Chauffeur noch ſo dumm ſein, man muß ſich nur zu helfen 
wiſſen.“ 

Wir mußten lachen. Darauf kam's ja gerade an, ſich jetzt 
mit dem wenigen Material, über das wir verfügten, zu helfen 
wiſſen. 

„Und Zeit zum Ueberlegen haben“, ſetzte er etwas pikiert 
über unſer Lachen hinzu. Und dann, nach ganz kurzer Zeit, 
während er fortgegrübelt hatte: „Halt, ich hab's!“ 

„Was denn? Wie? Was haben Sie für eine Idee“, fragten 
wir durcheinander. 
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„Die Sache ijt ſehr einfach. Wir haben genügend Ventil- 
federn mit. Wozu brauchen wir ſchließlich ein Kugellager, 
wenn wir mit den Federn der Pumpe die nötige Führung geben 
können! Es kommt auf den Verſuch an.“ 

Und ſogleich machte er ſich ans Werk. 

Er ließ die beiden Stahlringe des äußeren Lagers ſitzen, 
verkürzte die Feder eines Auspuffventils und ſchob ſie über 
die Welle. Einer axialen Verſchiebung dieſes Federlagers beugte 
er dadurch vor, daß er den Verſchlußdeckel der Steuerräder un— 
gefähr im Zentrum der Pumpenwelle durchbohrte und durch 
dieſes Loch den Kopf eines Schlagbolzens ſteckte. In Höhe 
der Feder brachte er noch ein Loch zum Oelen an, und das 
ſchönſte gehärtete Drucklager war fertig. 

In kaum einer Stunde war die Arbeit beendet, der Motor 
lief, und die Pumpe machte wieder mit. Wie tadellos das 
originelle Kunſtwerk ſich bewährte, wie reichlich die Idee ver— 
dient hätte, mit einem Königreich belohnt zu werden, wenn ich 
zufällig eins da gehabt hätte, geht daraus hervor, daß dieſes 
Federlager im weiteren Verlauf der Fahrt kein einziges Mal 
verſucht hat, zu ſtreiken, und bis zum Ziel Paris glänzend 
durchhielt. 

Wir legten an demſelben Tage noch eine tüchtige Strecke 
bis zu dem Koſakenpoſten Tſchingis-Chan zurück, nachdem wir 
bei Tſitſikar den Nonni, einen kräftigen Nebenfluß des Sungari, 
auf einer Holzbrücke überſchritten hatten. Das Wetter war 
wieder ſchör geworden, die hier fruchtbarere Steppe belebter 
von Menſchen und Tieren. Ab und zu trafen wir von jetzt 
ab auf Herden von Kamelen, wilden Pferden, Schafen, die von 
Mongolenreitern gehütet wurden, denen es, wie den Cowboys 
in Amerika, Spaß machte, auf ihren Ponys mit uns um die 
Wette zu reiten, während ihre Herden, geſchreckt vom Motor- 
geratter, wie toll in die weite Steppe auseinanderſtoben. 

Mit ſpitzen Strohhüten nach Chineſenart gekleidet, 
ſchleiften dieſe drolligen Gelbgeſichter bei ihrem kecken Hufaren- 
ritt eine am Sattel ſeitwärts befeſtigte 8—10 Meter lange 
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Stange auf der Erde nach, eine Art Fangſtock mit einem Draht- 
haken am Ende, mit dem ſie abirrende oder wilde Tiere zum 
Gehorſam bringen. Eine kurzſtielige Peitſche mit langer Schnur 
ſchwangen ſie im Dahinjagen übermütig in der Luft und ſtießen 
mißtönige Schreie des Vergnügens aus. 

Ein Stück Weltgeſchichte ſahen wir hier in einer Art 
Parodie. Die Vorfahren dieſer gelben Mongolenhirten halfen 
die Horden bilden, mit denen der große Tſchingis-Chan im 
13. Jahrhundert vom Amurgebiet aus Nordchina und Peking 
eroberte, Turkeſtan und ganz Südrußland unterwarf, während 
ſein kaum minder furchtbarer Enkel Batu das alte Moskau 
verbrannte, die mächtigen Polen ſchlug und den Deutſchen in 
Schleſien 1241 die Schlacht bei Wahlſtatt lieferte. Der Name 
des Ortes, an dem wir raſteten, erinnerte direkt an den ge— 
waltigen Eroberer, deſſen Reſidenz nicht weit nördlich davon 
gelegen haben ſoll. Hier hatten wir es nur mit ganz fried- 
lichen Nachkommen jener großen Zeit zu tun, die in ihrem 
kavalleriſtiſchen Eifer auf den kleinen Kleppern, mit den bei⸗ 
nahe den Boden berührenden Beinen und der hölzernen Schleppe 
des Fangſtabes eher ſehr komiſch als ſehr furchtbar ausſahen. 

Aus der gleichförmigen Steppe begannen ſich nun Wellen 
und Hügel zu erheben, häufiger ſahen wir Adler in der Luft 
kreiſen oder auch auf Steinen ſitzen, ſehr ſcheue Tiere von grau— 
brauner Färbung, von denen ich ein etwa 60 Zentimeter hohes 
Exemplar anpürſchen und zu Schuß bringen konnte. Kamele 
und Schafe weideten in der Hut ihrer Hirten zahlreich umher; 
die warme Luft wurde gegen Abend ſehr friſch; dann bemerkten 
wir am Horizont einen dunklen Streifen, dem wir uns raſch 
auf trockenen Wegen näherten und der ſich immer höher heraus- 
hob — den reichbewaldeten Gebirgszug des Großen Chin-gan, 
der in nord⸗-ſüdlicher Richtung vom Amur auf Peking zu die 
Mandſchurei von der Mongolei, die kleine öſtliche von der 
großen weſtlichen und eigentlichen Wüſte Gobi ſcheidet. 

In einem glatten Tagesmarſch gelangten wir von 
Tſchingis-Chan bis an den Fuß des Großen Chin-gan, wo wir 
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in Pitlar bei einem Hauptmann des dort garnijonierenden Eijen- 
bahn⸗Bataillons Quartier fanden. Das bis zu 1200 Meter auf: 
ſteigende Gebirge ſollte für ein Auto nicht paſſierbar ſein. Es 
lag daher nahe, die drei großen Wendetunnels zu benutzen, in 
denen die Eiſenbahn den Kamm überwindet. Der Stations— 
chef hatte jedoch Rittmeiſter von Albrecht mitgeteilt, daß die 
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ganze Strecke in Reparatur ſei. Die Erinnerungen an eine 
ſolche Fahrt auf aufgeriſſenen Schwellen waren noch zu jung, 
ihre Schreckniſſe ſtanden mir noch zu deutlich vor Augen, die 
Benutzung des Bahndamms durfte nur das äußerſte Hilfs- 
mittel ſein. Da ein wunderbarer Vollmond die herrliche Gegend 
beſchien, entſchloß ich mich, noch in der Nacht loszumarſchieren 
und einen Weg zu erkunden, auf dem wir mit unſerem Wagen 
über das Gebirge hinüberkommen könnten. 
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Es war eine ſeltſam ſchöne Exkurſion. 

Zu beiden Seiten des Weges ſtiegen bald ſchroffe, be— 
waldete Berge empor. Die Felsblöcke nahmen da, wo ſie nackt 
hervortraten, im ungewiſſen Mondſchein groteske Formen an, 
der Wald warf tiefe Schatten auf der einen Seite, wilde 
Fliederbüſche erfüllten die friſche Nachtluft mit lieblichen Düften, 
und auf der andern Seite plätſcherte das Bergwaſſer im blin- 
kenden Spiel des Mondlichts aus den dunklen Bergwald— 
kuliſſen herab. Trotzdem ich recht ermüdet die Wanderung an- 
getreten hatte, ließen die eigenartigen Reize dieſer Nachtpartie 
auf den Chin⸗gan mich bald alle Schläfrigkeit vergeſſen, und 
flott ging es dem Gipfel des Gebirges entgegen. 

Ich fand den Weg beſſer, als ich nach den Beſchreibungen 
erwarten konnte. Er war breit genug, hatte durchweg feſten 
Untergrund und bot nur zwei Schwierigkeiten: ſeine ſtellen⸗ 
weiſe bedeutende Steilheit und die vielen aus dem Boden hervor- 
ragenden Felsſtücke. Die Steigungen hatten nicht viel Be⸗ 
denken, wußte ich doch, daß unſer Protos ein guter Berg- 
ſteiger war, und was die Felsblöcke betraf, wozu hatten wir 
unſere ſchöne Spitzhacke mit, die wir im Sumpf und Moor bisher 
nicht hatten brauchen können. Alſo zurück nach Pitlar mit 
frohem Mut, den Eiſenbahnſchwellen ſollten wir nicht wieder 
anheimfallen. Und als ich im Morgengrauen das gaſtliche Heim 
des Hauptmanns betrat, lautete der Bericht: Weg brauchbar! 

Beinahe hätte ich, als wir bald darauf die Beſteigung des 
Chin⸗gan antraten, den ſchönen Gipfel nicht wiedergeſehen. Mit 
ziemlicher Geſchwindigkeit ſauſten wir auf dem zunächſt guten 
Weg des Ortes bis zur Eiſenbahnſtation, von wo der Auf- 
ſtieg beginnen ſollte, als uns ein Zuruf Neubergers veranlaßte, 
uns ſchnell tief niederzuducken. Ein zu irgendeinem Zweck 
in unſerer Bruſthöhe quer über den Weg geſpannter ſolider 
Draht hätte uns andernfalls rückwärts vom Wagen abgeſtreift, 
und unſer Schickſal wäre bei dem ſchnellen Tempo und der 
ſteinharten Straße kaum ſehr verſchieden von dem des be— 
dauernswerten Abſalon geweſen. 
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Der Große Chin⸗gan 
hatte es ſich bis dato 
nicht träumen laſſen, daß 
ein Automobil es wagen 
könnte, auf ſeinen uralten 
Rücken zu klettern. Ueber 
alles Erwarten gut ging 
aber die Auffahrt von⸗ 
ſtatten, und durch den 
herrlichen Bergwald knat⸗ 
terte in der Morgenfrühe 
des 10. Juni zum erſten⸗ 
mal ein Motor bis hin⸗ 
auf zur 1100 Meter hohen 
Paßhöhe, über die wohl 
ſchon manche Mongolen⸗ 
horde oder Chineſenſchar, 
mancher Auswanderer⸗ 
zug im Laufe der 
Jahrhunderte hinüber⸗ Im Sumpf ſtecken geblieben. 
gekeucht war, heim⸗ 
kehrend von Brand und Mord zur nahen Reſidenz des 
gewaltigen Herrſchers, mit ſchwerer Beute beladen, oder hin— 
ausziehend auf friedlichem Wagen, mit allerhand Hausrat be— 
packt, um jenſeits der Steppe eine neue Heimat zu ſuchen. Die 
ungewöhnliche Breite des ganzen Paßweges deutet darauf hin, 
daß hier Völker, nicht bloß einzelne Reiter und Karren oder 
im Gänſemarſch hinanklimmende Saumtiere dem ewigen Fels 
ihre Spuren eingedrückt haben. 


In ſanfterem Abſtieg ging es auf der weniger ſchön be- 
waldeten Weſtſeite ſchnell hinunter, eine gebrochene Vorder— 
feder nahmen wir gerne mit in Kauf, hatten wir doch auf 
dieſem Wege den Chin-gan in viel kürzerer Zeit überſchritten, 
als wenn wir den Eiſenbahndamm benutzt hätten. In der 
Schmiede des nächſten Militärpoſtens Unur fanden wir Ge- 
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legenheit und Material, eine neue Feder anzufertigen, wozu 
wir allerdings einige Stunden gebrauchten. 

Mit dem Großen Chin-gan waren wir aus der Mandſchurei 
in die Mongolei übergetreten. Aufs neue breitete ſich die Steppe 
vor uns aus, die hier ſandiger und hügeliger als auf der Wejt- 
ſeite iſt, mit dünnem Graswuchs und vollkommen baumlos. 
Es iſt dieſer Steppenteil der nördlichſte Ausläufer des Schamo⸗ 
Sandmeers, der großen Wüſte Gobi, die in einer Deutſchland 
weit übertreffenden Ausdehnung die Syſteme des gewaltigen 
Hoangho und der Zuflüſſe des Baikalſees und Amur vonein- 
ander trennt. Der nördlichſte Zipfel, den wir in einer Breite 
von rund 350 Kilometern zu durchqueren hatten, wird unter 
anderm von dem im Chin-gan nördlich des überfahrenen Paſſes 
entſpringenden Argun, einem der beiden Quellflüſſe des Amur, 
durchſtrömt. Wenn ſein Geſamtcharakter auch entſchieden 
der einer Steppenwüſte iſt, ſo gibt es doch auch einzelne 
Partien mit gutem Ackerboden, wie bei Tſcharomte, den 
ruſſiſche Bauern unter den Pflug genommen haben. Politiſch 
gehört dieſer Teil gleich der Mandſchurei zu China, längs der 
Eiſenbahn ſind aber auch hier überall befeſtigte Koſakenpoſten 
angelegt, und in den Städten regiert die ruſſiſche Militärver- 
waltung und der ruſſiſche Rubel. 

Wir beabſichtigten, um in dem wenig überſichtlichen und 
wegen des umherſtreifenden Chunguſen-Geſindels auch nicht ganz 
ungefährlichen Gelände keine Umwege zu machen, uns in der 
Hauptſache in der Nähe der Bahnlinie und ſpäter des Argun- 
laufes zu halten. Die Bahn macht zunächſt aber einige große 
Bogen, und ein junger Verwandter des Stationschefs von Unur, 
der mit der Umgebung ſehr vertraut zu ſein behauptete, wollte 
uns einen Weg querfeldein nach der Koſakenſtation Jakechi 
zeigen, der näher als der längs der Bahn laufende war. Wir 
nahmen ihn alſo mit, und der Weg war auch anfangs recht 
gut, bis wir an große ſumpfige Wieſen kamen, die ſich zu beiden 
Seiten ausdehnten und durch einen quer über den Weg fließenden 
Bach verbunden waren. 
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Paſſieren eines mandſchuriſchen Fluſſes. 


Eine Brücke über dieſes Fließ exiſtierte nicht, Material 
zum Bau eines Knüppeldamms, Bäume oder Sträucher oder 
auch nur Steine waren weit und breit nicht zu entdecken. Der 
Grund des Baches, in dem ich beim Durchwaten nicht jonder- 
lich tief verſank, ſchien jedoch das Paſſieren zur Not auch ohne 
Hilfsmittel zu geſtatten, und ſo gab ich Anweiſung, daß Fuchs, 
der das Steuer führte, verſuchen ſollte, mit einem ordentlichen 
Anlauf das Hindernis zu nehmen. Ich war ziemlich überraſcht, 
daß jchon die Vorderräder jo tief in den Grund eintauchten, 
daß der Kühler auf den Boden aufſtieß, er federte jedoch wieder 
hoch, das Vorderteil des Wagens ſprang aufs Trockene, die 
Hinterräder blieben aber unrettbar im tiefſten Schlamm ſtecken. 


Im Auto um die Welt. 14 
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Das Wagnis war mißlungen, eine Vorderfeder gebrochen, 
ohne Hilfe konnten wir nicht wieder herauskommen. 


Solche herbeizuholen war hier freilich nicht ganz einfach. 
Von der Bahn befanden wir uns etwa 15 Kilometer entfernt, 
ein direkter Weg führte nicht dahin, aber da konnte unſer orts⸗ 
kundiger Führer aushelfen. 


Rittmeiſter von Albrecht, wie ſtets hilfsbereit und von 
kurzem Entſchluß, machte ſich ſofort mit ihm auf, um von 
Jakechi die dort ſtehende Schwadron zur Hilfeleiſtung zu requi⸗ 
rieren. Es war etwa u 1 Uhr nachmittags, als er abmarſchierte, 
und wir konnten zwiſchen 5 und 6 Uhr ſeine Rückkehr erwarten. 


Allein geblieben, beſahen wir uns noch einmal genau die 
Geſchichte, verſuchten dies, verſuchten das, es war unmöglich, 
mit unſern eigenen Kräften auch nur den geringſten Eindruck 
auf den feſt im Schlammbad ſitzenden Wagen zu machen. Da 
ſchien uns ganz unerwartet Hilfe zu nahen. Als wir noch 
am Auto herumbaſtelten, gewahrten wir eine Karawane, die 
auf uns zukam und unſern Engpaß zwiſchen den moorigen 
Wieſen paſſieren mußte. Es waren ruſſiſche Auswanderer, die 
mit Pferd und Wagen, mit Frauen und Kindern, mit Sack und 
Pack ihres Weges zogen. Wir bemerkten dann leider auch bald, 
daß alle männlichen Mitglieder der Schar betrunken waren; 
ſie erklärten ſich aber doch bereit, zu dem feſten Satz 
von 10 Rubeln das Automobil aus dem Bachgraben herauszu- 
ſchaffen. Aber ihre kleinen, abgetriebenen Gäule konnten, ſo 
hageldicht auch die Hiebe fielen, und ſo fürchterlich das Geſchrei 
klang, ebenfalls auf das feſtſitzende Auto keinen Eindruck machen, 
und nun glaubten die Leute, auch für den mißglückten Verſuch 
die vereinbarte Prämie beanſpruchen zu können. Ihr Benehmen 
wurde immer dreiſter, ihre Forderungen immer frecher; wir 
dachten aber nicht daran, von unſerem Grundſatz: erſt die 
vollendete Arbeit, dann der vereinbarte Lohn, um eine Kopeke 
abzuweichen, und mußten ſchließlich, um die Betrunkenen zur 
Vernunft zu bringen, zu unſeren Revolvern greifen und ihnen 
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Befreiung aus dem Moraſt durch hilfreiche Soldaten 
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deutlich zu verſtehen geben, daß wir vor deren Gebrauch im Not⸗ 
fall nicht im mindeſten zurückſchrecken würden. Als ſie endlich den 
Ernſt der Situation begriffen, vermochten die Weiber die Männer 
fortzuziehen, ſie ſpannten die Gäule wieder an ihre Karren, 
und ohne ihrem Groll ſonderbarerweiſe auch nur im geringſten 
weiter Luft zu machen, zogen ſie, anſcheinend ganz befriedigt, 
in die endloſe Steppe von dannen, irgendeinem fernen Ziel zu, 
wo ihre Wünſche und Hoffnungen vielleicht ebenſo bitter ge- 
täuſcht werden wie hier, wo es aber ſicherlich an dem über 
alles geliebten Wodka auch nicht fehlen wird. 


Einmal an unſere Revolver erinnert, vertrieben wir uns 
die lange Wartezeit mit Preisſchießen. Die Scheiben wurden 
aus Pappdeckeln hergeſtellt, das Zentrum mit Hilfe des Moor- 
bodens markiert, und eine leere Oelkanne als Scheibengeſtell 
benutzt. Aber das Vergnügen mußte ein Ende nehmen, da 
wir nicht unſere ganze Munition verknallen durften. 


Als gegen 6 Uhr der Rittmeiſter noch nicht da war, fingen 
wir an, ungeduldig zu werden, und ſchauten bald hierhin, bald 
dorthin nach ihm aus. Es wurde ſieben, er kam nicht. Die 
Dämmerung ſenkte ſich langſam auf die Steppe nieder, es wurde 
acht, die Sonne ging glühend hinter den Hügeln unter, die Nacht 
brach ſchnell herein — vom Rittmeiſter und der Schwadron 
immer noch nichts zu ſehen und zu hören. 

Glänzend ging der Mond am tiefblauen Himmel auf, 
phantaſtiſch groß in dem Dunſt des Horizonts, dann ſcharf um⸗ 
riſſen in der reinen und klaren Steppenluft, und ſeltſame Silber- 
fäden über die weite Grasfläche ſpinnend. 


Es war faſt 9 Uhr geworden, und ich mußte annehmen, 
daß Rittmeiſter von Albrecht ſich mitſamt ſeinem ortskundigen 
Führer verlaufen habe oder ihm auch etwas zugeſtoßen ſei, 
da er etwas leichtſinnig ohne jede Waffe ſeinen Marſch ange- 
treten hatte. Wie dem auch war, ich glaubte das Richtige zu 
tun, nunmehr mich ſelbſt auf den Weg zu machen, um ihn 
zu finden oder wenigſtens die erſehnte Hilfe herbeizuſchaffen. 
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Der klare Mondſchein begünſtigte anfangs die in der 
nächtlichen Hügelſteppe nicht ganz einfache Orientierung. Nach 
etwa einer Stunde bewölkte ſich aber der Himmel derart, daß 
ich mich ausſchließlich auf meinen Ortsſinn verlaſſen mußte, 
der mir ſagte, ich hätte mich ſcharf rechts zu halten, um auf 
den Bahndamm zu ſtoßen, wo ich dann leicht eine Station 
finden konnte. Aber auch das Rechtshalten war nicht fo ein- 
fach, da in der gleichförmigen Hügelformation der Steppe jeder 
Richtungspunkt fehlte. Eine gewiſſe Helligkeit blieb wenigſtens, 
da die Nächte in dieſen Breiten und Gegenden ſelten im Sommer 
ganz dunkel werden. 

Meine Uhr zeigte bereits Mitternacht. Ich hatte meine 
einzigen Kleidungsſtücke, Sweater und Lederanzug, an, in 
denen es mir recht warm bei dem ewigen Hügelauf-Hügelab 
geworden war, und der Durſt fing an, mich ſchwer zu plagen. 
Ich mußte längſt mehr als 15 Kilometer gemacht, alfo den Bahn⸗ 
damm verfehlt haben. Auch die Müdigkeit machte ſich erheblich 
bemerkbar, zumal ich in der Nacht zuvor nicht geſchlafen hatte. 

Ich ſtand vor der Frage: weiter, zurück oder hinlegen, 
wo ich mich befand, und den Morgen abwarten. Das letztere 
verbot mir der Gedanke an meine Gefährten, die beim Auto 
übernachteten und ſpäteſtens mit dem erſten Sonnenſtrahl Hilfe 
erwarteten. Zurückzugehen, der Plan erſchien mir in der irre⸗ 
führenden Nacht unmöglich und auch nutzlos. Es blieb alſo 
nichts anderes übrig, als meinen Marſch unter möglichſter Ein⸗ 
haltung der eingeſchlagenen Richtung weiter fortzuſetzen. 

Nach einer halben Stunde, während ich hartes Steppen⸗ 
gras gegen den unerträglich gewordenen Durſt kaute, ſah ich 
von einem überhöhenden Hügel plötzlich in der Ferne ein Licht. 
Welch ein Jubel in meiner Situation, ſolch ein winziges Zeichen 
ron einer Feuerſtelle, einem Herd, einer Lampe in der tiefen 
Nacht halb verirrt zu erblicken! 

Ich marſchierte auf den nächſten Hügel weiter, von deſſen 
Kamm ich das Licht wiederſah, ebenſo fern, ebenſo ruhig, ebenſo 
freundlich wie zuvor. Ich eilte den Hang hinunter und den 
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nächſten hinauf und blieb betroffen ſtehen. Das Licht war fort. 
Ich mochte nicht daran glauben, daß irgendein böſer Geiſt mir 
plötzlich wieder das Licht geſtohlen hätte, mein ſchönes Licht, 
und ſprang zum nächſten höheren Hügel hinan. Aber ſo ſehr 
ich auch meine Augen anſtrengte und in allen Richtungen ſuchte, 
das Licht war und blieb verſchwunden. 

Eine eigenartige Hoffnungsloſigkeit überkam mich. Ich 
dachte an das Auto, an meine beiden Chauffeure und an das 
Ziel unſerer Fahrt, an meine Eltern und Berlin, und die 
ſchwärzeſten Vorſtellungen bedrängten mich, obwohl ich reſolut 
meinen Weg auch ohne das treuloſe Richtlicht fortſetzte. 

Schrankenlos wie die nachtdunkle Steppe dehnte ſich die 
Phantaſie, und die phyſiſchen Strapazen, Durſt und Müdigkeit 
wirkten krankhaft auf ſie ein. Ich ſagte mir das, ohne von den 
törichten Einbildungen loszukommen. 

Im nächſten Augenblick hätte ich über mich ſelbſt lachen 
können. Ich ſah über einer der nächſten Hügelkuppen die 
ſchwarzen Silhouetten von Reitern auftauchen, die ſich ziemlich 
deutlich gegen den Himmel abhoben. Die Rettung war da, 
denn wer konnte das anders ſein, als mein guter Rittmeiſter 
mit der Schwadron! Da die Reiter eine etwas andere Richtung 
hatten, rief ich hinüber, um mich bemerkbar zu machen. Ich 
konnte ganz gut wahrnehmen, wie ſie auf meine Rufe ſtutzten, 
ſich umwandten und nun lebhafter auf mich zukamen, und 
freute mich auf die originelle Begrüßung und den willkommenen 
Rücken eines der braven Koſakenpferde. 

Je näher ſie kamen, deſto mehr erkannte ich jedoch, daß 
es abermals eine getäuſchte Hoffnung war, und diesmal ſicher⸗ 
lich auch kaum etwas Friedfertiges. Es waren keine Koſaken, 
ſondern Chunguſen, ſechs Mann von dem wohlbewaffneten und 
gut berittenen Gelichter, das die Steppe als ſein Reich be- 
trachtet und gegen den Eiſenbahndamm und die Blockhäuſer 
als unliebſame Störenfriede ihrer Nomadenherrlichkeit ankämpft. 

Auf jede Eventualität gefaßt, ſuchte ich den Leuten klar⸗ 
zumachen, daß ich als friedfertiger Wanderer mich verirrt hätte 
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und den Weg zur nächſten Station ſuche. Ich fragte und zeigte 
in die verſchiedenen Himmelsrichtungen, und ſie verſtanden auch 
ganz gut, um was es ſich handle, gaben mir aber durch Ge- 
bärden und Ausrufe in einem mir völlig unverſtändlichen Idiom 
zu verſtehen, daß ſie mir den Weg wohl zeigen könnten, jedoch 
erſt Bezahlung verlangten. Damit war ich nun keineswegs 


Durch einen Fluß. 
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einverjtanden und wünſchte, zunächſt in die richtige Richtung 
gebracht zu werden, dann ſollten ſie haben, was ſie begehrten. 

Meine Lage begann kritiſch zu werden, da die dunkeln 
Geſellen keine Miene machten, meinem Wunſche nachzukommen, 
rielmehr ſich an mich zu drängen ſuchten. Indem ich etwas 
zurückwich, achtete ich darauf, daß keiner in meinen Rücken kam. 
Ich trug ein paar tauſend Rubel bei mir, und die Bande hätte 
zweifellos einen guten Fang gemacht, wenn ſie mit mir fertig 
geworden wäre. Auf meine weiteren Fragen reagierten ſie 
nicht weiter, ſondern verſuchten tatſächlich, mich in die Mitte 
gu bekommen. i 

Nun gab es kein Zögern. 

Ich ſprang zurück, riß meinen Revolver vor und knallte 
knapp über ihre ſpitzen Hüte hinweg zwei ſchnelle Schüſſe in 
die Luft, entſchloſſen, die nächſte Kugel einem der Banditen in 
den Räuberleib zu jagen. 

Auf eine Waffe ſchienen ſie bei mir nicht gefaßt geweſen 
zu ſein. Ich trug den Revolver in einem Futteral unter der 
Lederjoppe. Das plötzliche Feuergeben erſchreckte ſie aufs 
äußerſte, und obwohl fie über ihren Sattelknöpfen kurze Ge- 
wehre hängen hatten, raſten ſie wie beſeſſen davon. 

Meine erleichterte Stimmung hielt nicht lange an. 
Die Kerle konnten verſtärkt wiederkommen, und über den 
richtigen Weg wußte ich nach wie vor keinen Beſcheid. Durch 
das Renkontre war ich aber wenigſtens wieder ganz munter 
geworden, und mit friſch geladenem Revolver ſetzte ich meinen 
Marſch in der Richtung fort, die ich für die rechte hielt. 

Es war wohl 3 Uhr morgens, und die ſchwache Morgen- 
dämmerung geſtattete bereits einen weiteren Ausblick, als ich 
in der Ferne aufs neue ein Licht entdeckte, diesmal ein rotes, 
zweifellos ein Signallicht der Eiſenbahn in der Nähe einer 
Station. Mit Aufbietung der letzten Kräfte ſtrebte ich dieſem 
Lichte entgegen, ehe es etwa wieder verſchwand. Mit beſchleu⸗ 
nigten Schritten, teilweiſe auch laufend, in dem heißen Ver⸗ 
langen, endlich aus der ungemütlichen Situation erlöſt zu 
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werden, und gepeinigt von wahnſinnigem Durſt, brachte ich 
mir das Licht ſchnell näher und ſah nach einer halben Stunde 
den Eiſenbahndamm und die Gebäude einer Station in dem 
heller und heller heraufſteigenden Morgen auftauchen. 

Wie ich gleich in Erfahrung brachte, war es die geſuchte 
Station Jakechi. 

Ich kann wohl behaupten, es war einer der glücklichſten 
Augenblicke meines Lebens, als ich in Schweiß gebadet die 
Station betrat. Nicht daß ich die Empfindung hatte, gerettet 
zu jein; dazu hatte ein Gefühl der Furcht gefehlt, das ich während 
meines Nachtmarſches nie gehabt hatte. Aber ich empfand, daß 
etwas ſeltſam Unbequemes, Unheimliches, Ungewöhnliches hinter 
mir lag, deſſen ſeeliſche Torturen unerträglicher waren als die 
leiblichen Qualen des Durſtes, der Erſchlaffung und der Blind⸗ 
heit in der unendlich erſcheinenden Nacht, und ich fühlte eine 
ſo innige Freude am Daſein, an den Menſchen, an allem, 
wie ſie nur ein Geneſender nach ſchwerer Krankheit fühlen kann. 

Ich ließ mir nach ein paar Minuten der Erholung die 
Wohnung des kommandierenden Rittmeiſters zeigen, weckte ihn 
aus ſüßen Träumen, erzählte ihm, da er nur Ruſſiſch verſtand, 
mit Hilfe ſeiner ebenfalls zum Vorſchein gekommenen, Franzöſiſch 
ſprechenden Schweſter meinen Automobilunfall und bat ihn um 
Hilfe. Der Rittmeiſter alarmierte ſofort ſeine Schwadron, von 
ſeinem Kameraden von Albrecht hatte er nicht das geringſte 
geſehen, mir wurde ein Pferd zur Verfügung geſtellt, und hin⸗ 
aus ging es in ſcharfem Ritt in den Morgen, der ſich mit 
prächtigem Farbenſpiel nun voll über der Steppe ausbreitete. 

Gegen 6 Uhr langten wir an der Unfallſtelle an, Fuchs 
und Neuberger fanden wir ganz munter nach ungeſtörtem Schlaf 
vor, eins zwei waren die Pferde angeſpannt und der Wagen 
aufs Trockene gebracht, der Motor angedreht, und mit dem 
hilfreichen Rittmeiſter als Ehrengaſt an Bord ging es zuſammen 
mit der eskortierenden Schwadron nach Jakechi zurück, von wo 
wir weitere Nachforſchungen nach dem Verbleib des Rittmeiſters 
von Albrecht und ſeines ortskundigen Führers anſtellen wollten. 
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Wirwarennoch 
damit beſchäftigt, 
ein reichliches 
Frühſtück bei un⸗ 
ſerem neueſten 
Freund einzuneh⸗ 
men, als wir durch 
das auf die Straße 
gehende Fenſter 
zwei Wagen mit 
Soldaten anraſen 
ſahen, auf deren 
erſterem die Ge- 
ſtalt unſeres guten 
Rittmeiſters 
umherflog. Wir 
riefen hinaus, die 
Wagen hielten, 
und auf das Haus 
zu kam unſer 
treuer Kamerad 
mehr kriechend 
als gehend und 

über die Maßen erſtaunt, uns hier zu finden. 

„Oh, dieſer verdammte Führer!“ wetterte er, „na, ich habe 
ihm aber auch ein paar Ohrfeigen traktiert — dieſer Kerl iſt ja 
gräßlich! Nicht genug, daß er uns in den Sumpf gebracht hat, 
der Menſch führte mich wie einen Bock in der Wüſte irre, daß 
ich glücklich heute 3 Uhr früh auf einer Station 15 Werſt von 
hier nach zwölfſtündigem Marſchieren angekommen bin. Meine 
Füße ſind ſo kaputt, daß ich tatſächlich nicht mehr laufen kann!“ 

Er ließ ſich ſchwer auf einen Stuhl fallen, bat ſich einen 
Wodka aus und ſteckte ſich die unentbehrliche Zigarette an. 

„Nur gut, daß Sie wieder da ſind,“ ſagte ich, „wir fürchteten 
ſchon, Sie überhaupt nicht wiederzufinden. So leichtſinnig, 


Beim Wegebau. 
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ohne Waffe fortzulaufen! Was hätten Sie getan, wenn dieſe 
verdammten Chineſien“ — ſo lautete ſeine Spezialbezeichnung 
für die gelben Zopfbrüder — „Sie heute Nacht über- 
fallen hätten?“ 

„Oh, daran habe ich weniger gedacht! Mit dem Pack wäre 
ich auch ohne Waffe fertig geworden! Aber der Führer,“ der 
Rittmeiſter lachte beim zweiten Wodka ſchon wieder, „der hat 
hoch und teuer geſchworen, nie wieder Automobil zu fahren, 
der dumme Menſch! Wir hatten ihn ja gar nicht ein- 
geladen, warum drängt er ſich auf! Aber wie kommen Sie nun 
eigentlich hierher?“ 

Ich erzählte ihm meine nächtlichen Erlebniſſe und mein 
Glück, die Station gefunden zu haben, und er war froh, daß 
auch das Auto bereits zur Stelle war. 

Aber es war keine lange Zeit zu verlieren. Unſern freund- 
lichen Quartier-Rittmeiſter forderten wir nebſt ſeiner 
Schweſter, die noch nie in einem Auto geſeſſen hatte, auf, uns 
wenigſtens bis zur nächſten Station zu begleiten, was ſie auch 
gerne taten. Wie die raſche Fahrt durch die trockene Steppe 
der jungen Dame gefallen hat, erfuhr ich allerdings nicht 
perſönlich, da fie nebſt ihrem Bruder den Wagen längſt ver- 
laſſen hatte, als ich in Khailar abends aus bleiernem Schlaf 
erwachte. Die beiden letzten anſtrengenden Nächte hatten ihre 
Rechte nachträglich geltend gemacht, und die Geſchwiſter hatten 
meine wohlverdiente Ruhe auf dem Boden des Wagenkaſtens 
nicht durch den Abſchied ſtören wollen. 

In der kleinen, am oberen Argun gelegenen Stadt Khailar 
wurden wir von den Offizieren des dort ſtehenden 1. Mandſchu⸗ 
tijden Eiſenbahn-Regiments durch ein Liebesmahl mit aus- 
gezeichnetem Militärkonzert ſehr nett aufgenommen und fuhren 
am nächſten Morgen, 12. Juni, ſchon um 4 Uhr weiter, um 
die Steppenfahrt zu Ende zu bringen, mittels Fähre den hier 
in ſcharfem Winkel nach Norden umbiegenden Argun zu über⸗ 
ſetzen und am anderen Ufer wieder auf ruſſiſches Gebiet zu 
kommen, das wir in Pogranitſchnaja vor faſt drei Wochen ver- 
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Im ſibiriſchen Hügelland. 


laſſen hatten. Wir betraten nunmehr Transbaikalien, das 
zwiſchen Argun und Baikalſee gelegene ſüdſibiriſche Gebirgs- 
land, deſſen Hauptſtadt Tſchita unſer nächſtes Ziel war. 
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„Chauſſee“ in Transbaikalien. 


Dec Charakter der Landſchaft veränderte ſich zunächſt nur 
wenig. Der Boden bleibt noch eine große Weile ſteppenartig, 
nur ſchwellen die Hügel zu geſchloſſeneren Bergzügen an, und 
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auch die Bewohner ſind nicht mehr die räuberiſchen Mongolen- 
Nomaden, ſondern die ſeßhaften buddhiſtiſchen Burjaten, unter⸗ 
miſcht mit ſibiriſchen Koſaken. In ſolch einem kleinen ruſſiſchen 
Koſakendorf machten wir an dieſem Abend Station, mußten 
uns zwar mit einem Quartier unter freiem Himmel begnügen, 
trafen es aber betreffs der Verpflegung recht gut. Der Herr 
Muſchit war vor einigen Tagen auf Jagd geweſen, und die 
Frau Muſchik ſervierte uns ein reſpektables Birkhuhn, das ihrer 
Kochkunſt alle Ehre machte. 

Die Wege, die wir weiter vorfanden, waren keine Chauſſeen, 
aber doch ganz annehmbar, und wir machten trotz des immer 
ſtärker hervortretenden Gebirgscharakters des Landes gute 
Fortſchritte. Die Fähre über den Schilka, den zweiten Quell- 
fluß des Amur, bereitete uns dadurch einige Schwierigkeiten, 
daß die Anlegebrücken des flachen Waſſerſtandes wegen nach 
der Mitte des Flußbettes gerückt waren und wir ſie erſt ſo 
nahe wie möglith an die Ufer bringen laſſen mußten, ehe wir 
die Fähre ohne Gefahr für unſeren Motor benutzen konnten. 
Auf der anderen Seite des Fluſſes liegt die kleine Stadt 
Nertſchinsk, wo die Machtbefugniſſe unſeres liebenswürdigen 
Rittmeiſters von Albrecht leider ein Ende hatten und wir 
Abſchied voneinander nehmen mußten. 

Es fiel das weder mir noch meinen Chauffeuren leicht. 
Abgeſehen von der großen Unterſtützung, die wir ſtets bei 
dieſem energiſchen und jederzeit hilfsbereiten Kameraden ge— 
funden hatten, vertrat der immer gut gelaunte und zu Scherzen 
aufgelegte Rittmeiſter in unſerem Quartett das unentwegt 
heitere Element, das deſto höher zu ſchätzen war, als die Be- 
ſchwerniſſe der Reiſe unſere Stimmung oft recht niederdrückten. 
Auch ihm ſchien der Abſchied nicht ganz leicht zu werden, und 
ſeine Verſicherung, er würde am liebſten mit uns bis Paris 
fahren, kam ebenſo wie ſein Wunſch für ſiegreiche Beendigung 
der Tour aus aufrichtigem Herzen. 

Ein Glas Champagner, ein letzter Händedruck, ein drei⸗ 
faches Hurra, und weiter ging es noch am Abend, während 
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die Glocken der Ner⸗ 
tſchinsker Kathedrale das 
ruſſiſche Pfingſtfeſt ein⸗ 
zuläuten begannen, un⸗ 
ſerer nächſten Etappe 
Tſchita bis zur Dunkel⸗ 
heit entgegen. 

Unſer Nachtquartier 
war ein trauriges, leeres 
Eiſenbahn⸗Arbeiterhaus, 
das einzige Obdach, das 
weit und breit zu ſehen 
war. Wir befanden uns 
hier an dem Stück Bahn, 
das von dem urſprüng⸗ 
lichen Amur⸗ Projekt Koſakenpferd. 
allein bisher ausgeführt 
iſt, da die jetzige ſüdlichere Route nach Wladiwoſtok wegen des 
kürzeren Weges den Vorzug verdiente. Neuberger zog es vor, 
die Nacht draußen beim Auto in dem einen Schlafſack zu ver- 
bringen, den wir ſeit Wladiwoſtok noch mitführten, und er war 
der einzige, der ſeine Wahl nicht zu bereuen hatte. Ich war 
wirklich nicht mehr verwöhnt, aber eine ſolche Maſſe von Wanzen, 
die offenbar lange Zeit kein warmes Nachtmahl mehr gehabt 
hatten, hatte ich noch nie auf einem ſo beſcheidenen kleinen 
Raum vereinigt geſehen. Trotzdem ich mich der Vorſicht halber 
auf die Dielen gebettet hatte, war mein Mantel am Morgen 
derartig von den Tieren überſät, daß man fie förmlich ab- 
ſchippen konnte. Von Schlaf war unter ſolchen Umſtänden 
natürlich nicht viel die Rede, und mit Sonnenaufgang waren 
wir bereit, in den herrlich ſchönen Pfingſtſonntag hineinzu⸗ 
fahren. 

Das äußerſt gebirgige und waldreiche Gelände machte 
uns den Kampf um unſer Ziel an dieſem 14. Juni nicht ganz 
leicht, wir hatten den zehnten Federbruch ſeit Wladiwoſtok 
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zu verzeichnen, aber unverdroſſen ging es auf Tſchita zu, zu- 
mal wir gehört hatten, daß der amerikaniſche Wagen wieder 
einige Tage aufgeholt hatte. 

Als wir wieder einmal einen Höhenkamm überſchritten, 
kam uns ein Fuhrwerk entgegen, das ein junger Menſch führte. 
Uns ſehen, vom Wagen herunterſpringen und ſeitwärts in den 
Wald laufen, was ihn die Beine trugen, war nur ein Augen- 
blick. Die Pferde blieben ſtehen, ich ging an ſie heran und ſah 
den braven Kutſcher im Wald auf den Knien liegen und ſich 
andauernd bekreuzigen. Ich rief ihn an, er ſolle ſich der Pferde 
wieder annehmen, er rührte ſich nicht von der Stelle. Kein 
Zureden half, wir mußten weiter, der arme Menſch, der wohl 
noch nie ein Automobil geſehen hatte, ſchien vor Schreck voll— 
kommen faſſungslos zu ſein. 

Dunkelrot ging die Sonne unter, als wir von der letzten 
Höhe vor Tſchita die Stadt mit ihren hellfarbigen, impoſanten 
Kirchen an dem Fluſſe gleichen Namens, umrahmt von dunkeln 
Bergen, maleriſch vor uns liegen ſahen. 

Wir hatten mit dieſer zweiten Etappe auf dem aſiatiſchen 
Kontinent rund 2300 Kilometer zurückgelegt, den ſechſten Teil 
der Strecke Wladiwoſtok— Paris. Der erſte Preis war unſer. 
Der Thomas-Wagen traf, jo ſehr er auch eilte, erſt drei volle 
Tage ſpäter in Tſchita ein, während der Züſt-Wagen, am 
6. Juni geſtartet, auf der erſten ſibiriſchen Tour eine ſchwere 
Panne durchzumachen hatte, mit der ein Brand des Wagens 
rerbunden geweſen ſein ſoll, ein Mißgeſchick, das ihn lange 
aufhielt. i ; 

Der nächſte Preis winkte in Petersburg, deſſen Automobil- 
klub einen Pokal für den erſten dort ankommenden Wagen 
geſtiftet hatte. 

Würden wir auch dieſen Preis gewinnen? Wir waren 
beſten Muts, aber wie weit waren wir noch von Moskau und 
Petersburg entfernt, wie fern lag für uns auch nur die Grenze 
Europas! Vermochte der Amerikaner jchon hier, in ungünſtigem 
Gelände, gut aufzuholen, wie würde ſeine bedeutend ſtärkere 
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Maſchine erſt ins Gewicht fallen, wenn wir auf gute Straßen 
oder gar europäiſche Chauſſeen kommen! 

Ein harter Kampf ſtand bevor. Das war uns klarer denn 
je. Und vielleicht fiel die Entſcheidung ſchon in Aſien. Leicht 
ſollte es unſerem wackeren Gegner jedenfalls nicht werden. 
Und dann kam noch eins dazu: Glück oder Unglück. Bei allen 
Sportkonkurrenzen ſpricht auch das Glück und ſein Gegenteil 
ein gewichtiges Wort mit. 


Stand der Wettfahrt am 
I Protos Wagen 

U Thomas Wagen 

m Züst Wagen 


Im Auto um die Welt. 15 


14. Kapitel. 


Am Bailalſee. 


Durch das transbaikaliſche Bergland. — Eine Nacht im Burjatendorf. — Regen 

und Ueberſchwemmung — Werſchnie⸗Udinsk. — Im Hochgebirge an der Selenga. — 

Das „heilige Meer“ der Mongolen. — Keine Fährverbindung. — Stop in Michiha. — 

Der unfreundliche „Gehilfe“. — Mangelhafte Fahrtleitung. — Zwei Tage Verluſt. 

— Mit der Eiſenbahn bis Tanchoi. — Der Amerikaner in Sicht. — Ueberfayrt 
nach Irkutsk. 

In Tſchita hoffte ich meine Etappe anzutreffen, die ich 
von Charbin hierher verlegt hatte. Die Kiſten mit den Pneus 
und einigen Reſerveteilen waren auch da, nicht aber die zu 
ihrer Erlangung notwendigen Frachtbriefe. Erſt nachdem auf 
meine telegraphiſche Bitte die Eiſenbahndirektion in Irkutsk 
ihre Herausgabe auch ohne die Frachtbriefe angeordnet hatte, 
konnten wir am Mittag des Pfingſtmontags die Fahrt fortſetzen. 

Gleich hinter der Stadt, die wie Wladiwoſtok und Charbin 
rund 30000 Einwohner zählt, darunter viele Nachkommen der 
ſeinerzeit hierher verſchickten „Dekabriſten“, paſſierten wir den 
Tſchita⸗Fluß und kamen in das Jablonowoi⸗Gebirge hinein, 
einen der vielen Höhenzüge, die parallel von Südweſten nach 
Nordoſten laufend ſich dem gewaltigen Becken des Baikalſees 
vorlagern und von zahlreichen Waſſerläufen durchſchnitten 
werden. Wir folgten in der Hauptſache dem Lauf der Uda, 
einem Nebenfluß der zum Baikal gehenden Selenga, die eine 
Menge kleiner Nebenarme aus den Bergen zu ſich heranzieht. 
Die Paſſage dieſer Bergwaſſer verurſachte manchen Aufenthalt. 
Sie hatten weder Brücken noch Fähren, waren reißend, vielfach 
auch tief, und um die Zylinder des Motors nicht der Gefahr 
des Platzens auszuſetzen, wenn Waſſer in den Vergaſer kam, 
mußten wir Furten ſuchen und mit Pferdevorſpann oder 
Menſchenhilfe den Wagen hinüberbugſieren. 
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Ein ſelbſtgebauter Weg. 


Die Berge um uns bedeckte ſchöner Wald, freundliche 
Dörfer mit ſauberen Holzhäuſern trafen wir häufig auf unſeren 
fi) bergauf und bergab windenden Wegen, keine großen Wohn- 
ſtätten⸗Komplexe, aus denen ſpäter Städte entſtehen, ſondern 
mehr Einzelgehöfte, die eine Gemeinde unter ihrem ruſſiſchen 
Popen bilden oder einem burjatiſchen Dorfälteſten Gefolgſchaft 
leiſten, aber keine Dörfer im Sinne von geſchloſſenen Ort- 
ſchaften darſtellen. Dieſe beginnen im ſibiriſchen Rußland erſt 
weit jenſeits des Baikal in der Gegend von Kansk und Tomsk. 
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Als wir gegen Abend, nachdem wir gut 200 Kilometer 
hinter uns gebracht hatten, wiederum die Kammhöhe eines 
Bergzuges paſſierten, ſahen wir vor uns eine weite Wajjer- 
fläche. Ein heftiges Gewitter donnerte um uns in den Bergen, 
und ſtrömender Regen beſchränkte die Orientierung, ſo daß 
wir anfangs glaubten, wir wären unvermutet ſchon an den 
Baikalſee gekommen. Das Waſſer vor uns ſtellte ſich als eine 
große Ueberſchwemmung in der Ebene heraus, die uns noch 
von dem Höhenzug trennte, welcher den Baikal als letzte Wehr 
auf ſeinem Oſtufer umſchließt. 

Da es zu dunkeln begann und an ein direktes Durch- 
kommen durch das überſchwemmte Gebiet nicht zu denken war, 
ſahen wir uns genötigt, das einzige Unterkommen vor dem 
ſtrömenden Regen aufzuſuchen, das wir vorher ſeitwärts unſeres 
Weges hatten liegen ſehen, ein kleines Burjatendorf. Wir 
ließen das Auto auf dem Wege ſtehen und machten uns bei 
Beginn der vollſtändigen Dunkelheit in der Richtung des 
Dorfes auf, geſpannt, wie wir dort aufgenommen werden 
würden. 

Total durchnäßt langten wir nach etwa einſtündigem 
Marſch an den wenigen Hütten an, die das Dorf bildeten. 
Unſer in Tſchita zu uns geſtoßener Dolmetſcher, den ich dort- 
hin nach vollendeter Einrichtung der Benzinetappe Wladiwoſtok⸗ 
Irkutsk beordert hatte, übernahm die Vermittlung mit einem 
uns entgegentretenden Mann, der ſich als Dorfälteſter ent⸗ 
puppte. Wider alles Erwarten erklärte dieſer ſich ſofort bereit, 
uns aufzunehmen, und geleitete uns mit würdevoller Freund- 
lichkeit zu ſeiner Hütte. 

Wir kamen zwar nicht in ein Hotel erſten Ranges, aber 
bei dem wolkenbruchartigen Regen waren wir froh, überhaupt 
unter ein Dach zu gelangen. Die viereckige Holzhütte be- 
ſtand aus einem einzigen großen Raum, an den ſich, durch 
eine Tür verbunden, der Pferde- und Viehſtall anſchloß. In 
der Mitte des Raumes flackerte ein Holzkohlenfeuer, über dem 
der unförmige Familienteekeſſel vom Dach herunterhing, und 
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um das die ganze aus 14 Köpfen bejtehende Familie herum- 
hockte. Der Teedampf und auch der Rauch des Feuers, das 
von Zedernholz unterhalten wurde und durch ein großes Loch 
im Dach freien Abzug hatte, verbreiteten einen aromatiſchen 
und wohl auch desinfizierend wirkenden feinen Dunſt, der aller- 


In der Gegend hinter Tſchita. 


dings ſehr bald in einen recht üblen Geruch umſchlug, als die 
Frauen des Hauſes zwiebelartige Stauden zum Nachtmahl 
über dem Feuer ſchmorten. Den Tee verdünnten ſich die Leute 
mit Stuten- oder Ziegenmilch und ſprachen uns freundlich zu, 
doch blieben wir lieber hungrig, als daß wir der ſeltſamen 
Mahlzeit zugeſprochen hätten, und nahmen nur etwas un 
gemiſchten Tee. 
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Station Baikal der Baikal⸗Umgehungsbahn. 


Als das Feuer ſich zum Erlöſchen neigte, erhellte nur 
eine Wachskerze den weiten Raum. Stühle und Tiſche waren 
nicht vorhanden, das einzige größere Möbelſtück bildete ein 
Schrank, der vorzugsweiſe mit Figuren aus Porzellan angefüllt 
war, allerhand ſonderbare buddhiſtiſche Heilige darſtellend. 
An den Wänden entlang liefen wie in einer preußiſchen Wacht⸗ 
ſtube Schlafpritſchen aus Holz, von zahlreichen Fellen bedeckt, 
die teils als Unterlagen, teils zum Zudecken verwendet wurden. 
Auf ihnen ſaßen wir in dem originellen Halbdunkel der Bur- 
jatenhütte, in der die Schatten unſerer gelben Gaſtfreunde an 
den Wänden entlang huſchten, als die Familie, in der jelt- 
ſamerweiſe kleinere Kinder fehlten, ſich zur Nachtruhe rüſtete, 
nachdem der Hausvater einige Gebete geſprochen hatte. Der 
ſaubere Raum, das patriarchaliſche Weſen, die reſpektvolle 
Aufmerkſamkeit der Leute machten den beſten Eindruck, und 
wenn wir uns nicht hätten mit leerem Magen zur Ruhe be- 
geben müſſen, wären wir durchaus zufrieden geweſen. 
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Maleriſche Partie am Baital⸗Seeufer bei Michiha. 


Leider hatte ich einen Eckplatz auf den Pritſchen erwiſcht 
und erwachte nach kurzer Zeit, da ich die ſchönen warmen Felle 
vermißte. Ich fand mich unten am Boden liegend. Der würdige 
Hausherr, dem es infolge des Familienzuwachſes wohl zu 
eng geworden war, hatte mich im Schlaf von der Pritſche her- 
untergeſchubſt. Ich ſchob ihn ſanft auf ſeinen Platz zurück 
und habe dann ganz tadellos die Nacht verbracht, während 
draußen der Regen unaufhörlich auf das Dach klatſchte ... 

Um 3 Uhr morgens ſattelte mein gelber Freund ein 
Pferd, mit dem ich auf Erkundung eines Weges ausritt, den 
er als den beſten für uns vorſchlug. Der Dorfhäuptling hatte ge- 
meint, der eigentliche und gebräuchliche Weg, der entlang den 
Telegraphenſtangen nach Werſchnie-Udinsk ging, wäre um dieſe 
Jahreszeit wegen der Ueberſchwemmungen niemals paſſierbar, 
es gäbe aber eine andere, brauchbarere Straße, die in weitem 
Bogen ſich nach Süden herumzöge und nur einzelne Moor- 
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ſtellen aufweiſe. Ich fand dieſe Auskunft im allgemeinen be- 
ſtätigt, ſah allerdings, daß drei ſehr böſe Sumpflöcher nicht 
zu umgehen waren und auch häufiger brückenloſe Flüſſe den 
Weg kreuzten. 


Es regnete noch immer in Strömen, als ich um 6 Uhr 
von meinem Ritt zurückkehrte und wir uns bald darauf von 
unſeren freundlichen mongoliſchen Quartierleuten verab- 
ſchiedeten, um auf dem erkundeten Weg die Ueberſchwemmung 
zu umgehen und uns durch die ſchwer paſſierbaren Flußläufe 
und die häufigen Sumpfſtellen bis nach Werſchnie-ÜUdinsk durch⸗ 
zukämpfen, das wir ſpät abends erreichten. 


Das am Einfluß der Uda in die Selenga ſehr hübſch 
inmitten hoher Berge gelegene Städtchen iſt eine Knotenſtation 
der alten chineſiſchen großen Poſtſtraße, die von Peking und 
Kalgan kommend die Wüſte Gobi durchquert und bei Kiachta, 
etwa 30 Meilen ſüdlich von Werſchnie-Udinsk, die ruſſiſch⸗ 
ſibiriſche Grenze überſchreitet. Auf dieſer Straße bewegten 
ſich die großen Teekarawanen, die den ganzen chineſiſchen Export 
nach Kiachta brachten, von wo dieſer „Karawanen-Tee“ als 
beſonders vorzügliche Sorte nach Rußland und ganz Europa 
weiterging. Die Eiſenbahn und der Seeverkehr haben die Be- 
deutung dieſer Poſtſtraße als Handelsweg längſt untergraben, 
ſie trat aber neuerdings dadurch in Erinnerung, daß ſie 1907 
von den Peking —Paris⸗Fahrern benutzt wurde, auf deren 
Route wir nunmehr in Werſchnie-Üdinsk ſtießen. Die Poſt⸗ 
ſtraße läuft von hier teils weſtlich nach dem Baikalſee und 
Irkutsk, teils öſtlich nach Tſchita weiter. 


Ehe wir dem erſteren Teil dieſer uralten Straße 
längs der Selenga folgten, wandte ich mich nochmals tele- 
graphiſch an den Eiſenbahndirektor in Irkutsk, um von ihm 
die Erlaubnis zur Benutzung der Eiſenbahnbrücken zu erlangen, 
da auch die weiteren Flüſſe, die wir zu paſſieren hatten, weder 
Brücken noch Fähren aufwieſen und wir jeden unnötigen Stop 
möglichſt vermeiden wollten. 
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Die Antwort konn⸗ 
ten wir nicht ab⸗ 
warten, denn ſchon 
am frühen Morgen 
des nächſten Tages 
fuhren wir über die 
550 Meter lange 
Brücke der Selenga 
auf das linke Ufer 

dieſes herrlichen 
Fluſſes, in die 
wunderbareGebirgs⸗ 
landſchaft auf der 
Oſtſeite des Baikal⸗ 
ſees hinein. 

Stolze Wälder 
rauſchen zu unſeren 
Häuptern, wilde 
Felspartien ſcheinen 
ſich in das Fluß⸗ 
bett hinabſtürzen zu Eine Brücke hinter Miſſawoia. 
wollen und verengen das Tal, durch das ſich auch die Eiſenbahn 
zwängt, ſtellenweiſe bedeutend. Die Ufer ſind rieſige Wälle, 
zwiſchen denen tief drunten die Selenga über Katarakte ſchäumt. 
Der ſtetig hinanführende Weg wird zuweilen derart von Fluß 
und Fels zuſammengeſchnürt, daß man entgegenkommenden 
Fahrzeugen nicht ausweichen kann, ſondern zu einer breiteren 
Stelle rückwärts zurückfahren muß. Wir paſſierten ein altes 
Mönchskloſter, fanden Wegſteigungen von 1: 14, kamen bei 
der Bahnſtation Poſolsk an die breite Schlucht der Retſchka, 
die wir mit unſerem Auto nur auf der Eiſenbahnbrücke paſſieren 
konnten, nachdem ich um Erlaubnis dazu nochmals nach Yr- 
kutsk telegraphiert und die bejahende Antwort nach vierſtündigem 
Warten erhalten hatte, und erklommen kurz dahinter den 
Kamm des gewaltigen, wildromantiſchen Höhenzuges. 
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Wie ein Märchenbild breitete ſich vor unſeren entzückten 
Augen der rieſige Baikalſee, das drittgrößte Binnengewäſſer 
der Erde, aus. 

Das alſo war es, das „heilige Meer“ der Mongolen! 


Wie auf einem wirklichen Meer ſchäumten ſtark bewegte 
Wellen auf ſeiner mächtigen Oberfläche, weit im Hintergrund 
von hohen Randgebirgen mit ſchneebedeckten Gipfeln begrenzt, 
hinter denen die Sonne gerade untergehen wollte. Glitzernde 
Strahlen tanzten zwiſchen den weißen und hellgrünen Wajjer- 
kämmen zu uns herüber, die wir in ſtummem Staunen auf 
unſerer Waldhöhe ſtanden und die ganze Herrlichkeit dieſes 
Naturſchauſpiels lange betrachteten. 

Nicht weniger als 35000 Quadratkilometer mißt dieſer 
langgeſtreckte See, der von vielen großen Flüſſen geſpeiſt wird, 
welche ſich überall in wildem Ringen durch die hohen Granit- 
und Kalkſteinwälle der Randgebirge Zutritt zu ſeinem Rieſen⸗ 
becken verſchaffen müſſen. Kein Dampfer, kein Segelboot weit 
und breit, keine Stadt und kein Dorf, nur Waſſer und Himmel, 
Berge und Wälder, die glühende Sonne drüben und hier neben 
uns in tiefer Waldſchlucht die durch die Felsklippen brechende 
Selenga, eine Majeſtät der Natur, die an erhabener Groß— 
artigkeit ſelbſt das gewaltige Panorama des Großen Salzſees 
überbietet. 

Nur ſchwer konnten wir uns zum Abſtieg entſchließen, 
und es war ſchon dunkel, als wir bei der kleinen Station 
Bojarski Halt machten. Von hier wandten wir uns am nächſten 
Morgen ſüdwärts vom Unterlauf der Selenga fort längs der 
Bahn nach Miſſawoia, wo wir an das Seeufer und an die 
Stelle kamen, von wo uns die Fähre auf das andere Ufer 
hinüberbringen ſollte. 


So hatte es der „Matin“ beſtimmt. Es war eine der 
Kurioſitäten der Fahrt, daß es eine ſolche Fährverbindung hier 
längſt nicht mehr gab, und wir mußten weiter ſüdwärts nach 
Tanchoi aufbrechen, wo in Wirklichkeit zwei Dampffähren den 
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Verkehr zwiſchen den 
beiden Ufern vermitteln. 
Ueber Geröll und ſchlechte 
Brücken, oben auf den 
in pittoresken Formen 
ans Ufer vorſpringenden 
Waldbergen windet ſich 
der Weg bis in die Nähe 
der Station Michiha, wo 
ein breiter und tiefer 
Fluß uns plötzlich die 
Weiterfahrt verwehrte. 

Von der Brücke, 
die einſtmals über das 
ſchluchtartige Flußbett 
führte, ragten nur einige 
kümmerliche Ueberreſte 
in die Luft. Ich fand die 
Strömung ſehr reißend 
und das Waſſer 1—2 
Meter tief. Ein Durch⸗ 
kommen war alſo ausgeſchloſſen, und wir mußten uns zur Eiſen⸗ 
bahnbrücke wenden, die wir hoffen konnten gleich der von Poſolsk 
paſſieren zu dürfen. Der ziemlich barſche Stationsvorſteher wollte 
aber die Erlaubnis nur erteilen, wenn ihm ebenfalls eine beſondere 
Ermächtigung dazu von der Irkutsker Direktion zuginge. 

Alſo aufs neue telegraphieren und die Antwort abwarten. 

Wir konnten diesmal lange warten. Es war 11 Uhr 
vormittags, als das Telegramm abging, und bis zum Abend 
kam keine Depeſche mit der nachgeſuchten Erlaubnis zurück, 
obgleich es bis Irkutsk in der Luftlinie keine 100 Kilometer 
waren. Der Eiſenbahndirektor war verreiſt, und ſein Gehilfe 
ließ ſich offenbar Zeit. Wohl oder übel mußten wir in Michiha, 
nachdem ich nochmals telegraphiert hatte, bei einem Bahn- 
arbeiter übernachten, deſſen Frau auch für unſer leibliches 


Ruſſiſcher Bettler. 
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Schwimmendes Dock auf dem Bailaliee. 


Wohl ſorgte. Eine ruſſiſche Kolonie ehemals hierher Ver- 
bannter, ein offenes, freundliches Dorf von kleinen Holzhäuſern 
und mit ſauberen Gärten, dem man nicht das geringſte Sträf- 
lingsartige anſieht, lag einige Kilometer von der Station ent- 
fernt, kam für uns aber nicht in Betracht, da wir jeden Augen- 
blick, eventuell auch in der Nacht, weiter wollten, ſobald die 
Erlaubnis eintraf. 

Mein erſtes Tun am nächſten Morgen war, da noch 
immer keine Antwort vorlag, ein drittes Telegramm. 

Nach mehrſtündigem Warten — keine Antwort! 

Viertes und fünftes Telegramm. 

Die Wirkung auf den Herrn Gehilfen mußten wir 
weiter abwarten. Koſtbare Zeit ging verloren. Was ſollten 
wir machen? Inmitten einer geradezu wunderbaren Land- 
ſchaft, mit Eiſenbahn und Telegraphenamt zur Hand, waren 
wir ſo hilflos verlaſſen wie in der tiefſten Einöde, weil es 


Am Baikalſee. 


IX 
2 
ca | 


4 


dem Gehilfen des 


Irkutsker Eiſen⸗ N ? \ 

bahndirektors, sun = = 
Herrn Tichomiroff, 5 4 
nicht anders be⸗ A N 
liebte. = 

Warten und A 5 216 

wiſſen, daß die Kon⸗ aa Ea 
kurrenten immer WA 2 = us; 
näher rücken, dab rl) KIN 
fie dank unferer er- FAM A Rt 
zielten Erlaubniſſe A me |e KIN 
ſchneller vorwärts FS 2 2 
kommen müſſen als 7. IN 
wir jelbjt, die wir Ri 
nun wie in den Fuß = 


gehauen daliegen 
— das gehört bei 
ſolch einer Fahrt 
zu den unerfreu⸗ 
lichſten Zwiſchen⸗ 


fällen. Im Bau begriffene Brücke der Baikal⸗Bahn. 


In Miſſawoia hatte mich ein Gendarmerie-Offizier durch 
neugierige Fragen geradezu beläſtigt, ohne den Grund für 
ſeine detaillierten, meiſtens unbeantwortet gebliebenen Er- 
kundigungen anzugeben; hier in Michiha war der Stations- 
vorſteher von ſeltener Unhöflichkeit. Hing das zuſammen? 
Erſtreckte ſich das bis Irkutsk, oder wurde das von dorther 
veranlaßt? 


Was blieb uns übrig, als unſeren Aerger von den Menſchen 
fort in die herrliche Natur zu tragen, wo uns niemand mit 
Unhöflichkeit läſtig fiel. Wir turnten in den Bergen umher, 
tummelten uns am Strand, bewunderten die üppige Vegetation, 
den glänzenden Sonnenſchein, die rauſchende Brandung und 
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erfriſchten uns wie ſchon am Nachmittag vorher durch ein 
köſtliches Bad in den wunderbar ſmaragdgrünen Fluten des 
Sees 

Endlich, gegen Abend, ein Telegramm aus Irkutsk. 

„Die Erlaubnis zur Benutzung der Eiſenbahnbrücke von 
Michiha kann nicht erteilt werden. Verladen Sie Wagen auf 
Eiſenbahn, dann dürfen Sie paſſieren.“ 

Auf ein Nein 30 Stunden gewartet! Und dazu hatte ich 
einen Brief des ruſſiſchen Miniſters des Innern in der Taſche, 
der allen Behörden und Beamten weiteſtgehende Unterſtützung 
im großen Zarenreich ans Herz legte! Wir waren in einer 
Stimmung zum Davonlaufen. 

Und nun, nachdem wir einen ſolchen nutzloſen Aufent- 
halt gehabt hatten, meldete ſich auch die verehrte Fahrtleitung. 
Seit Monſieur St. Chaffray zugleich mit dem de Dion-Wagen 
in Wladiwoſtok von der Fahrt zurückgetreten war, hatte ein 
Herr Neuville im Auftrage des „Matin“ die Exekutive und 
zugleich die Sorge für die Benzinſtationen. Von dieſem Herrn 
erhielt ich eine Depeſche, daß die Automobile bis Tanchoi mit 
der Bahn befördert werden dürften und von dort mit dem 
Fährboot nach Baikal überſetzen ſollten. 


Die Fahrtleitung hatte alſo ihren Irrtum betreffs einer 
Fährverbindung in Miſſawoia jetzt eingeſehen und auch ſich 
überzeugt, daß die Strecke Michiha —Tanchoi ohne Benutzung 
der Eiſenbahnbrücken nicht paſſierbar ſei, die Erlaubnis dazu 
aber verweigert wurde. Es kam für uns dazu, daß die kleine 
Station Michiha gar keine Verlade-Einrichtungen beſaß und 
wir bis Miſſawoia zurückfahren mußten, um unſer Auto auf 
die Bahn zu ſetzen. 5 

Ich hatte das Neuvilleſche Telegramm ſpät abends be- 
kommen, und die Fähre in Tanchoi ſollte um 8 Uhr am nächſten 
Morgen bereitliegen. Wir mußten alſo in völliger Dunkel- 
heit, ohne Scheinwerfer, ohne Mondlicht auf dem ſchwierigen 
Ufer⸗Gebirgsweg nach Miſſawoia zurück und hatten, als wir 
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dort glücklich gegen 12 Uhr nachts eintrafen, volle zwei Tage 
verloren. 

Die Abfahrt des Güterzuges, der uns nach Tanchoi bringen 
ſollte und in dem wir unſer Auto verladen hatten, verzögerte 
ſich auch noch, und ſo war es 3 Uhr früh geworden, als wir 
plötzlich Motorgeknatter hörten und bald darauf — den Thomas⸗ 
Wagen zu Geſicht bekamen! 

Dank der diverſen unfreiwilligen Aufenthalte, die wir 
ſeit Charbin gehabt hatten, und die zuſammen 4—5 Tage aus- 
machten, war es ihm möglich geweſen, uns einzuholen! 

Da der Güterzug ſich nun endlich in Bewegung ſetzte, 
waren die Amerikaner nicht mehr imſtande, ihren Wagen zu 
verladen, und ſo blieb uns wenigſtens der kleine Vorſprung 
von einem halben Tag übrig, der bis zum Abgang des zweiten 
Trajeftbootes in Tanchoi am Nachmittag verging... 

In wenigen Stunden waren wir am Ueberſetzungsort, 
ſchafften das Auto auf die große Dampffähre und ſtießen 
pünktlich um 8 Uhr vormittags vom Lande ab. 

Der See war wieder ſtark bewegt. Ordentliche Giſcht⸗ 
wellen ſpritzten an Bug und Flanke unſeres Fährboots auf, 
das, gleich ſeinem Schweſterſchiff in einzelnen Teilen von 
England mit der Bahn bis Baikal gebracht und dann am Ufer 
zuſammengeſetzt, teils der Güter-, teils der Perſonenbeförderung 
dient. Durch dieſe ſehr maſſiv in Eisbrecherform gebauten 
Trajektboote wurde auch allein die Verbindung im Eiſenbahn⸗ 
verkehr zwiſchen den beiden Ufern während des ruſſiſch— 
japaniſchen Krieges aufrechterhalten, bis der See zufror und 
dann mit Schlitten über das Eis gefahren werden konnte. Erſt 
ſpäter wurde die ſogenannte Baikal⸗-Umgehungsbahn um die 
Südſpitze des Sees fertiggeſtellt. 

Von dieſem Rieſenwerk menſchlicher Ingenieurkunft be⸗ 
kommt man eine Vorſtellung, wenn man hört, daß zur Durch⸗ 
brechung der von Weſten und Süden an den See herantretenden 
Gebirgszüge auf einer Strecke von noch nicht 100 Kilometern 
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die Anlage von 40 Tunnels bis zu 800 Meter Länge und zahl- 
reicher kühner Schwebebrücken und Viadukte erforderlich war. 

Nach zweiſtündiger Seefahrt inmitten eines Berg- 
panoramas, deſſen Gipfel bis zu 2000 Meter in gigantiſcher 
Maſſe von der Fläche des Seeſpiegels aufragen, landeten wir 
in Baikal, von wo wir nach einem Frühſtück, das uns die ſehr 
freundlichen Ingenieure der Fähre gaben, unſeren Weg in be— 
ſchleunigtem Tempo nach Irkutsk fortſetzten. 

Der Weg führte natürlich gleich wieder bergauf. Er ging 
hier über das Baikal-Gebirge, nicht weit von den Quellflüſſen 
des Lena-Stroms und unmittelbar längs dem ſtattlichen Ab- 
fluß des Baikalſees, der ſchnellen, in weitem Bogen ſich zum 
Jeniſſei wendenden Angara, und wir brauchten über vier 
Stunden, um die 50 Kilometer vom Seeufer bis nach Irkutsk 
zurückzulegen, wo wir um 2¼ Uhr nachmittags eintrafen. 

Die nächſten Tage mußten nun eine Entſcheidung bringen, 
von der viel abhing. Es mußte ſich zeigen, ob Thomas im- 
ſtande war, ſeine ſtärkere Maſchine jetzt zur Geltung zu bringen 
und uns die Spitze, die wir ſeit Nikolsk gehabt hatten, wieder 
zu entreißen. Hier, von Irkutsk ab, ſollte das eigentliche 
„Rennen“ beginnen, und wir machten uns von den BWege- 
verhältniſſen auf der alten ſibiriſch-europäiſchen Hauptpoſt⸗ und 
Verkehrsſtraße die beſten Vorſtellungen. Wir fanden das zu⸗ 
nächſt auch beſtätigt, mußten unſere guten Vorſtellungen ſpäter 
aber ſehr erheblich korrigieren. 

Jedenfalls wollten wir für den Schnelligkeitskampf ſo 
gut wie möglich gerüſtet ſein, und da wir hier in Irkutsk 
auch viele Poſtſachen zu erledigen hatten, meine eigene Benzin⸗ 
etappe aufhörte und die Kiſten mit den Reſerveteilen weiter 
vorgeſchoben werden mußten, ſo unterzogen wir die Maſchine 
einer raſchen Prüfung, erledigten alles Erforderliche auf Pojt- 
und Zollamt, wobei uns der Vertreter der Roſſija-Geſellſchaft, 
Herr Lembit, ſehr behilflich war, und hielten uns bereit, am 
nächſten Tag in aller Frühe unſere Fahrt mit friſchen Kräften 
fortzuſetzen. 


Am Baikalſee. 241 


Wie von Charbin und Tſchita hatte ich auch von hier 
alsbald nach unſerer Ankunft nicht ohne einigen Stolz nach 
Berlin an die „B. Z. am Mittag“ gedrahtet: „Protos als 
Erſter eingetroffen“. In Miſſawoia hatte uns der Amerikaner 
eingeholt. Wann würde nun die bittere Notwendigkeit kommen, 
zu drahten: „Protos von Thomas überholt?“ ... 


Im Auto um die Welt. 16 


15. Kapitel. 


Im Kampf um die Führung. 


Die Stadt Irkutsk. — Eine erzwungene Ueberſetzung mit der Fähre. — Moskito⸗ 

plage. — Gute und ſchlechte Straßen. — Rekordfahrten. — Ein ſelbſtgezimmertes 

Floß. — Sibiriſche Hitze. — Aufenthalt in Tomsk. — Thomas abermals in Sicht. 

— Beinahe ertrunken. — Neuer Bruch im Differential. — Von den Amerikanern 
überholt. — In der Butterſtadt Kainsk. — Pech über Pech. 


Europa in Aſien trat uns noch nirgends bisher 
ſo deutlich entgegen, wie in dem hochgelegenen und 
von noch höheren Bergen umſchloſſenen Irkutsk, das 
als erſte große ſibiriſche Stadt keine Spur mehr von 
einem Chineſen⸗ oder Mongolenviertel hat. Die Stadt 
zählt 60 000 Einwohner und ijt der Sitz eines General⸗ 
gouverneurs und eines griechiſch⸗katholiſchen Biſchofs. 
Die Sphäre der gelben Raſſe blieb hinter uns, die 
Striche der Kirgiſenſteppen und der in einiger 
Kultur ſtehenden Ackergebiete des mittleren Weſt⸗ 
ſibiriens leiten zum Kaſpiſchen Meer und zum 
Ural hinüber, und wir hätten denken können, der 
europäiſchen Grenze ſchon in Irkutsk recht nahe 
zu ſein, wenn wir nicht gewußt hätten, daß uns noch 3500 
Kilometer davon trennten. „Mütterchen Moskau“, das letzte 
und glänzendſte Stück Aſien und Europa, bildete in noch viel 
nebelhafterer Ferne nach wie vor das Ziel unſerer kühnſten 
Wünſche . 

Breite und gerade Straßen, von denen die Balſchaja die 
Stadt von einem zum anderen Ende wie mit dem Lineal ge— 
zogen durchquert, und die zahlreichen ſchönen Gebäude und 
Kirchen geben Irkutsk ein ganz ſtattliches Aeußere. Die ſchönſte 
und größte Kathedrale iſt die der „Muttergottes von Kaſan“, 
in der Mitte eines großen Freiplatzes der Nordſtadt mit ihren 
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Auſicht von Irkutsk. 


fünf Zwiebelkuppeln und dem frei daneben ſtehenden Glocken- 
turm gelegen, einer Eigenart des ruſſiſch-orthodoxen Kirchen— 
bauſtils. Die Schmuckanlagen, welche die Kirche umgeben, ziehen 
ſich bis zu den klaren und reißenden Waſſern der Angara hin 
und umſchließen noch zwei kleinere Kathedralen. Ihnen gegen— 
über mündet der Irkut in die Angara, nach dem die alte 
Stadt ihren Namen trägt. 

Europäiſches Leben und europäiſcher Luxus machen ſich 
namentlich in den erſten Hotels bemerkbar, in denen man, 
allerdings zu horrenden Preiſen, ſehr gut aufgehoben iſt. 
Echt aſiatiſch iſt der Schmutz und der ſchlechte Zuſtand 
der Straßen, und auch die Pontonbrücke, die auf das linke 
Angaroufer und zu dem in der Glaskowskoje-Vorſtadt gelegenen 
Bahnhof führt, mutet wenig weſtlich an. Ein Theater, ein 
Muſeum, eine Militär- und eine Bergſchule, ein Knaben- und 
ein Mädchengymnaſium, ein Reichsbankgebäude und ein großes, 
etwas außerhalb der Stadt gelegenes Zentralgefängnis zeigen, 
daß man hier mitten in Sibirien auf die verſchiedenſten Arten 
von den Kulturerrungenſchaſten unjerer Zeit beglückt werden kann. 

16° 
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Schon bald nach 3 Uhr früh waren wir am 21. Juni 
auf den Beinen, um dem Amerikaner, der in der Nacht an— 
gekommen war, eine tüchtige Strecke vorzulegen. Unſere Ab- 
fahrt verzögerte ſich aber dadurch, daß uns von der Fahrt— 
leitung erſt um 6 Uhr Benzin zur Verfügung geſtellt wurde, 
und daß wir dann, als wir endlich in den herrlichen Sonntags- 
morgen hineinfahren konnten, die Pontonbrücke geöffnet fanden. 

Auf überraſchend guten Wegen ging es ſchließlich aber 
über die weſtlichen Ausläufer der Baikalberge und der nörd— 
lichen Vorlagerungen des die Grenze nach Mittel-China bilden- 
den Sajaniſchen Gebirges ſchnell voran, und als wir abends 
8 Uhr in der Dunkelheit eines ſchweren Gewitters vor einem 
Gaſthaus in dem kleinen Flecken Tulun Halt machten, hatten 
wir 400 Kilometer geleiſtet, ein Rekord, wie ich ihn auf meiner 
ganzen Fahrt ſeit New York noch nicht zu verzeichnen hatte. 

Wir kamen hier in die mächtigen Stromgebiete des Jeniſſei 
und Ob und hatten infolgedeſſen viele Flußläufe zu paſſieren, 
über die der Verkehr mittels Fähren aufrecht erhalten wurde. 
Feſte Brücken fanden wir nur in den großen Städten. 

Bei einer dieſer Fähren wollte der durch Schnaps genuß 
offenbar ſehr mutig gewordene Fährmann, unterſtützt von 
zahlreichen, ebenfalls ſonntäglich berauſchten Dorfbewohnern, 
die ſeltene Gelegenheit, ein Auto überzuſetzen, kapitaliſtiſch aus⸗ 
ſchlachten. Er erklärte kurz und bündig, den Wagen nicht eher 
auf ſeine Fähre zu laſſen, bis ich zehn Rubel erlegt hätte. 
Die Taxe für die Fähre betrug 76 Kopeken, und ich war bei 
Bezahlung eines Rubels bisher ſtets ohne Schwierigkeit durch— 
gekommen. Ich dachte natürlich nicht daran, der Willkür dieſes 
Mannes nachzugeben, und wies Fuchs an, das Auto durch die 
herumſtehenden Leute hindurch einfach auf die am Ufer ver- 
täute Fähre zu fahren. 

Sie ſpritzten auch auseinander, als der Wagen ſich in 
Bewegung ſetzte, aber der Fährmann machte noch immer keine 
Miene, ſeines Amtes zu walten. Der Mann weigerte ſich viel- 
mehr ganz entſchieden, uns überzuſetzen, ehe ich nicht die ver- 
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langte Summe bezahlt hätte, und die Dorfbewohner, wohl 
100 Köpfe ſtark, drängten wieder mit intereſſierter Begier 
hinzu, von den abgepreßten Rubeln ihren Teil abzubekommen. 

Unſer Dolmetſcher, eine echt ruſſiſche, weiche und ängit- 
liche Natur, redete mir zu, zu bezahlen, da es unmöglich ſei, 
bei den betrunkenen Leuten durch Verhandeln etwas zu er— 
reichen. 

„Dann werden wir ohne weiteres Verhandeln hinüber— 
fahren“, erklärte ich. 


Sibiriſche Fähre. 


„Aber der Mann wird die Fähre nicht losmachen.“ 

„Dann beſorgen wir das ſelbſt.“ 

„Das werden die anderen verhindern helfen, und wenn 
die Leute gegen uns aufſäſſig werden, was ſollen wir vier 
gegen dieſe Ueberzahl ausrichten!“ 

„Das werden Sie gleich ſehen!“ 

Fuchs und Neuberger warteten in ihrer Ungeduld, weiter— 
zukommen, nur auf den Augenblick der Selbſthilfe. 

„Werft los! Wir fahren ſelbſt hinüber“, rief ich ihnen 
zu, und ſchnell ſprangen wir an die Pflöcke, um die Taue 
loszuwinden. 
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Aber ebenſo ſchnell waren 
der Fährmann und feine Dorf: 
genoſſen wutſchreiend an unſerer 
Seite und verſuchten uns zurück⸗ 
zureißen. Ein paar kräftige Bruſt⸗ 
und Rippenſtöße ſchafften uns die 
nötige Armfreiheit, und im nächſten 
Augenblick blitzten drei Revolver⸗ 
läufe in der funkelnden Sonne. 

Einige Atemzüge lang ſtanden 
wir uns Auge in Auge gegenüber, 
bereit, Gewalt mit Gewalt zu er⸗ 
widern und die Unvernunft mit 
dem äußerſten Mittel zur Beſinnung 
zu bringen! 

Nun fand es der kühne Fährmann plötzlich geratener, ſich 
aufs Bitten zu verlegen. Die Autos, die er im vorigen Jahre 
übergeſetzt hatte, hätten alle zehn Rubel bezahlt. Ich ſagte ihm, 
daß das ſicherlich gelogen ſei. Ich ſollte ihm wenigſtens ein 
kleines Trinkgeld geben. Ich erwiderte, ich dächte nicht im 
mindeſten daran, ihm eine Kopeke über die Taxe zu geben, 
und wenn er nicht jetzt ſofort überfahre, werde ich noch An- 
zeige beim Priſtaw erſtatten, damit ihm die Konzeſſion ge— 
nommen würde. 

Der arme Fährmann! Den Ausgang der Finanzoperation 
hatte er ſich ſicher ganz anders vorgeſtellt. Aber da er ſah, 
daß nichts zu machen war, und daß meine beiden Chauffeure 
noch immer wie gereizte Löwen daſtanden und die Dorfgenoſſen 
mit erhobenen Revolvern in Schach hielten, fügte er ſich in 
das Unvermeidliche und ſetzte uns für 76 Kopeken über. 

Welche verſchiedenen Geſchöpfe, der nüchterne und der 
betrunkene Ruſſe! Jener ſtets liebenswürdig, gaſtfrei, hilfs⸗ 
bereit und willig zu allem, dieſer ein Vieh, nur durch die Knute 
regierbar. Nur ſeinen Kniefall vor den Heiligenbildern wird 
er auch im berauſchten Zuſtand nicht vergeſſen. Und den 
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Schnapsverſchleiß hat die ruſſiſche 
Regierung in Monopolregie ge— 
nommen, die jährlich ungezählte 
Millionen abwirft! Dem nüchternen 
Ruſſen könnte man den Vorwurf 
machen, zu gutmütig, zu weich, 
zu gleichgültig zu ſein. Die Männer 
tragen lange Haare, parfümieren 
ſich gern, küſſen ſich untereinander. 
Kommt dann der Alkoholteufel, 
dann ſchlägt die Sanftmut in 
Dreiſtigkeit um, und der gewöhn⸗ 
liche Mann verliert jede Direktion. 

Das Verhalten unſeres Dol⸗ 
metſchers gegenüber dem un⸗ 
verſchämten Fährmann war be⸗ 
zeichnend. Nitſchewo, es geht 
nicht anders, bezahle! An demſelben Sonntag ſollte er gegen 
Abend in einem Dorf etwas Brot beſorgen, da wir Hunger 
hatten, uns aber nicht lange aufhalten wollten. Der Bauer 
ſagt, er hat kein Brot, und damit gut. Ich konnte mir das 
nicht denken, ſpringe vom Wagen und mache dem Muſchik klar, 
daß wir gegen Bezahlung etwas Brot verlangten. Trotzdem 
er kein Wort deutſch verſtand, jah er ſich durch den energiſchen 
Ton veranlaßt, ſofort einen Laib Brot herauszurücken. 
Nitſchewo! Wir hätten ruhig weiterhungern können, wenn 
es auf unſeren guten, ſonſt ſehr eifrigen und pflichttreuen 
Dolmetſcher angekommen wäre. Und andererſeits hätte man 
uns in Rußland hundertmal das Fell über die Ohren gezogen, 
wenn wir nicht allen übertriebenen Forderungen mit Energie 
entgegengetreten wären. 

Nitſchewo, ſagten die Leute bei Jakechi, als ſie für ihre 
fruchtloſen Bemühungen, unſeren Wagen aus dem Graben zu 
ziehen, nichts bezahlt bekamen; nitſchewo, ſagte ſchließlich auch 
unſer Fährmann und war durchaus zufrieden, als er am anderen 
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Ufer ſeine Taxe eingehändigt erhielt, keine halbe Kopeke 
darüber . 

Die guten Wege hielten bei warmem Wetter auch am 
nächſten Tage an. Bei Gelegenheit eines Pneudefektes lernten 
wir aber eine andere Eigentümlichkeit dieſes Landſtriches 
kennen, die uns arg zu ſchaffen machte. Der ganze zwiſchen 
Baikalſee und Ural gelegene Teil Sibiriens iſt mehr oder 
weniger von Moskitos überſchwemmt. Ihre Heimat darf wohl 
in den unendlichen Sümpfen geſucht werden, die den Ob nörd— 
lich von Tomsk bis zum Zuſammenfluß mit dem Irtyſch auf 
beiden Seiten in einer Breitenausdehnung von vielen hundert 
Kilometern begleiten und ſpäter bei Kolywan direkt an unſere 
Fahrtroute traten. Der Wind und der Wald verbreiten die un— 
angenehmen Inſekten weithin. Wir hatten beim ſchnellen 
Fahren faſt gar nichts von ihrem Vorhandenſein gemerkt, ſie 
ſchienen aber nun, wo wir zum Aufziehen eines neuen Reifens 
im Walde Halt machten, alles nachholen zu wollen, was wir 
ihnen bisher vorenthalten hatten. 

Als die Quälerei in der Mittagshitze ſchließlich zu toll 
wurde, verſuchten wir die Bieſter fortzuräuchern. Wir machten 
ein reichliches Holzfeuer und verbrannten darin den defekten 
Schlauch und Mantel. Es gab einen ungeheueren, übelriechenden 
Qualm, der jedoch auf die Moskitos nicht den geringſten Ein⸗ 
druck machte. Das ſcheußliche Parfüm des verbrannten Gummis 
ſchien ihnen vielmehr durchaus zuzuſagen, und während wir 
ſelbſt mit unſerer abnehmbaren Felge ausrücken mußten, um 
nicht zu erſticken, zog der Dunſt immer neue Scharen der ſich 
wie wild auf uns ſtürzenden geflügelten Bluträuber an. 

Wir beſchleunigten die Montage ſo ſehr als möglich und 
juchten, arg zerſtochen, mit dick aufgequollenen Geſichtern und 
Händen, das Weite. Unſerem Tempo vermochten die Moskitos 
nicht zu folgen, und ſo hatten wir uns für diesmal der Quälgeiſter 
entledigt. Wir bemerkten hier auch, daß die Leute, die im 
Freien zu tun hatten, Geſicht und Hände nach Art unſerer 
Imker, wenn ſie am Bienenſtock arbeiten, durch Schleier und 


Dorf in Sibirien. 


Im Kampf um die Führung. 249 


Type eines ſibiriſchen Bauern⸗Wagens. 


Tücher ſchützten. Man hatte uns ein Gleiches angeraten, doch 
war ein wirkſamer Schutz für uns ſchwer möglich, da wir 
Augen und Hände ſtets frei haben mußten. 

Auch an dieſem 22. Juni brachten wir es auf rund 400 
Kilometer bis zu dem kleinen Städtchen Kansk, das wir über 
die lange Holzbrücke des Kan abends 9 Uhr erreichten. Hier 
ſollte Benzin und Oel von der Fahrtleitung bereitgeſtellt ſein. 
Die mir von Herrn Neuville, dem Delegierten des „Matin“, 
namhaft gemachte Perſon wußte jedoch von nichts. Auch eine 
telephoniſche Anfrage bei dem Benzinlieferanten Nobel war 
reſultatlos. Ich bemühte mich die ganze Nacht über, die Lager— 
ſtätte herauszubekommen, und erfuhr ſchließlich durch Zufall, 
es wären große Mengen Benzin auf dem Bahnhof vorhanden. 

Der Bahnhof lag, wie faſt immer in Sibirien, endlos 
weit von der Stadt entfernt. Es war Nacht, aber was half 
es, wir mußten Benzin haben, um frühmorgens fortzukommen, 
und ſo fuhr ich hin und ſtellte feſt, daß in der Tat gegen 
3000 Liter Benzin auf Beſtellung des Herrn Neuville dort 
lagerten, und zwar bereits ſeit acht Wochen. Ich hörte, daß 
ſich noch niemand weiter um das Benzin gekümmert hätte, mir 
aber ohne Frachtbriefduplikate nichts ausgefolgt werden könnte. 
Die beſaß ich natürlich nicht, und nach vielem Parlamentieren 
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mußte ich unverrichteter Dinge, als ſchon der Morgen graute, 
zur Stadt zurückkehren. 

Ich machte bei einem Apotheker, deſſen Nachtruhe ich 
unſanft ſtörte, einen letzten Verſuch und hatte das Glück, 
wenigſtens ſo viel Benzin vorzufinden, daß wir hoffen konnten, 
damit bis zu unſerer nächſten Station Krasnojarsk zu reichen. 

Leider hatte nun die Herrlichkeit der glatten Chauſſee ein 
Ende. Der teils durch den Taigawald, teils durch angebaute 
Landſtriche mit großen Dörfern führende Weg wurde immer 
löcheriger und hatte häufige, quer über die Straße laufende 
Waſſerrinnen, die unſeren Federn arg zuſetzten. Wir konnten 
nur ſtellenweiſe beſſeres Tempo fahren, aber nicht verhindern, 
daß uns die Vorderfedern brachen, da ſie faſt ſtändigen Püffen 
und Erſchütterungen ausgeſetzt waren. Es hatte damit die 
Etappe begonnen, wo wir faſt täglich am Schmiedefeuer ſtanden, 
um Erſatz zu ſchaffen, der aus dem gerade vorhandenen Material 
genommen werden mußte und natürlich nicht lange bei der 
ewigen Rüttelfahrt vorhielt. 

Mit Krasnojarsk, der Hauptſtadt des Gouvernements 
Jeniſſei, erreichten wir den Fluß gleichen Namens, der in ge- 
waltiger Breite und in hohen Ufern unter einer 1000 Meter 
langen ſechsbogigen Steinbrücke an der Stadt vorbeifließt. 
Dampfboote verkehren den Jeniſſei herauf und herunter, und 
zahlreiche bunte Kirchenkuppeln geben dem 35000 Einwohner 
zählenden Ort das übliche ruſſiſch-ſibiriſche Ausſehen aus der Ferne. 

Unſere Tagesleiſtung betrug nur etwa 250 Kilometer und 
wurde noch geringer, da die Chauſſee nun ganz aufhörte und 
ein Landweg ohne jeden Steinſchlag mit Gräben an den Seiten 
an ihre Stelle trat. Einen beſonderen Aufenthalt bereitete uns 
ein gegen 80 Meter breiter Flußlauf, deſſen Fähre infolge 
ſtarken Gewitterregens vor einigen Tagen geſunken und durch 
die Strömung derart mit Sand überdeckt war, daß ſie nicht 
wieder gehoben werden konnte. Die reißende Fahrrinne war 
30 Meter breit und 1—2 Meter tief, jo daß ein Durchfahren 
ſelbſt mit Pferdehilfe nicht möglich war. 
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Ein Fußſteg führte zu dem auf dem anderen Ufer ge— 
legenen Dorf, und wir gingen hinüber, um zu ſehen, wie wir 
uns helfen könnten. Wir fanden bald, was wir brauchten: 
lange dicke Baumſtämme und auch genügend hilfsbereite Hände, 
um ein Floß zu bauen, nachdem ich ein Gemäß Wodka unter 
der männlichen Dorfbevölkerung hatte herumgehen laſſen. 
Der Beginn der Arbeit verzögerte ſich dadurch, daß die Leute 
ſich nicht über die beſte Art einig werden konnten, wie die 
Sache anzufangen ſei. Unſer Drängen half nicht das mindeſte, 
in einem großen Kriegsrat wurde alles eingehend beſprochen 
und erwogen, und als ſie ſchließlich zur Tat ſchreiten wollten, 
machte jemand einen neuen Vorſchlag, und der Kriegsrat be— 
gann von neuem. Endlich gingen die willigen, aber phleg— 
matiſchen und unendlich wortreichen Leute doch an das Bue 
ſammenlegen der Baumſtämme, und nach vierſtündigem Schaffen 
konnten wir mit der Fähre zum anderen Ufer überfahren, um 
das Auto zu holen. 

Das war aber auch einfacher gedacht als getan. Die Ufer 
waren hoch, und als wir nach abermaligen Kriegsräten den 
Wagen auf die Fähre hinuntergelaſſen hatten, ſaß dieſe auf 
dem flachen Randwaſſer feſt. Einem neuen Kriegsrat machten 
wir ſchnell ein Ende, indem wir die guten Leute kurzerhand 
ins Waſſer nötigten, ſo daß wir nach einigen Mühen ins tiefere 
Waſſer kamen und nach faſt fünf Stunden das Auto glücklich 
am anderen Ufer hatten. Das ganze Dorf ſchrie ſtolz und zu- 
frieden Hurra, als wir uns wieder in Bewegung ſetzten. Wir 
kamen nur noch bis zu der Ortſchaft Itat, da die Wege und 
der Fluß uns gar zu lange aufgehalten hatten. 

Ein entſetzlich heißer Tag folgte, wohl der heißeſte, den wir 
auf der ganzen Fahrt erlebten. Es ſollen in der Sonne 48 Grad 
Celſius geweſen ſein. Nachmittags brachte ein langes und 
heftiges Gewitter die erſehnte Abkühlung, aber auch den weniger 
erwünſchten Schmutz auf die Landſtraße. Der Wagen glitt bei 
anhaltendem Regen von einem Grabenrand zum anderen, und 
wir mußten um ſo vorſichtiger fahren, als wieder mal einige 
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Schrauben im Differential gebrochen waren. So konnten 
wir erſt am Vormittag des 26. Juni das große Tomsk er- 
reichen, deſſen Straßen durch den Regen ebenfalls bis zur 
Grundloſigkeit aufgeweicht waren. 

Von den Schönheiten dieſes Hauptplatzes des gleich— 
namigen Gouvernements, dieſer kirchenreichen Biſchofs- und 
einzigen ſibiriſchen Univerſitätsſtadt, die auf das ſtattliche 
Alter von 300 Jahren zurückſieht, konnten wir wegen des 
ſchlechten Wetters nicht viel bemerken. Wir hatten auch nicht 
viel Zeit dazu. Neuberger und Fuchs hatten am Differential 
zu baſteln, und ich mußte nach meinen Reſerveſachen zu den 
beiden Bahnhöfen hinausfahren, von denen der eine acht, der 
andere zehn Werſt von der Stadt entfernt liegt. Die Sachen 
waren, obwohl ich ſie mit dem Poſtzug ſpediert hatte, natürlich 
nicht da, und ich mußte mich mit der Angabe begnügen, wo- 
hin ſie nachgeſchickt werden ſollten, ſobald ſie ankämen. 

Tomsk liegt nicht direkt an der transſibiriſchen Eiſenbahn, 
ſondern wird durch eine kleine Zweigbahn mit ihr verbunden. 
Man ſagt, die Ingenieure hätten die Trace an den größeren 
ſibiriſchen Städten in deſto weiterer Entfernung vorbeigefüöhrt, 
je weniger „Intereſſe“ die Stadtverwaltungen für das Werk 
der verantwortlichen Leiter gezeigt hätten. Bei Tomsk hätte 
die Bahn aber nach Ueberſchreitung des Ob einen ſcharfen und 
beträchtlichen Bogen nach Norden machen müſſen, um die 
65 000 Seelen faſſende Stadt zu berühren, und der Verdacht 
dürfte zum mindeſten in dieſem Falle nicht zutreffend ſein. 
Auch von dem großen Ob-Strom liegt die Stadt einige 40 
Kilometer entfernt und begnügt ſich mit dem kleinen Tom als 
ſchiffbarer Waſſerader. Die kleineren Flüſſe dieſer Gegend ſind 
vielfach goldhaltig wie die Altai-Berge, aus denen ſie kommen. 
Zu den vielen Verwaltungsbehörden von Tomsk, in deſſen 
Nähe ſich auch Kohlengruben befinden, gehört daher auch eine 
Bergwerksverwaltung, die eine Goldſchmelze unterhält. 

Unſere Abſicht, am 27. Juni früh das ausgedehnte und 
lebhafte Tomsk zu verlaſſen, ſcheiterte an der wieder nicht 
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Zuſchauer in einem ſibiriſchen Dorf. 


funktionierenden Benzinverſorgung. Obwohl ich mich alsbald 
nach der geſtrigen Ankunft um den Betriebsſtoff bemüht hatte, 
verrann noch jetzt Stunde um Stunde, bis es Herrn Neuville 
beliebte, uns das erforderliche Quantum von dem für ganz 
Sibirien und Rußland im voraus von uns bezahlten „Organi— 
ſationsbenzin“ zur Verfügung zu ſtellen. Ich konnte nicht um⸗ 
hin, mich nunmehr beim „Matin“ telegraphiſch über dieſe Art 
der Benzinbehandlung zu beſchweren. 

Um 10 Uhr vormittags hatten wir dann die Freude, daß 
— der Thomas-Wagen vor unſerem Hotel vorfuhr. 

Auch er hatte mancherlei Schwierigkeiten zu überwinden 
gehabt und nun hier allerlei zu beſorgen. Als wir endlich 
mittags 1 Uhr abfahren konnten, gedachte er erſt am nächſten 
Morgen nachzukommen. Unſer Vorſprung blieb alſo trotz des 
neuen unverſchuldeten Aufenthaltes noch immer ein halber Tag. 
Die miſerablen Wege geſtatteten leider nur ein ſehr mäßiges 
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Tempo, und ſchon nach 80 Werſt mußten wir wegen der Dunkel- 
heit abſtoppen. Am nächſten Morgen ging es dann bei Dubri- 
nowo mittels einer großen, von Pferden getriebenen Fähre über 
den mächtigen Ob. Solche auf zwei großen Kähnen ruhende 
Fähren mit hinten, wie bei den älteſten Raddampfern, ange— 
brachten Schaufelrädern, die von kleinen, in einem Göpelwerk 
gehenden Pferden in Bewegung geſetzt werden, fanden wir von 
hier ab bis gegen Moskau hin häufiger. 

Bei einer anderen Fähre, die bei Gorski-Bor über einen 
kleinen Fluß führte, waren die Bretter des Belags ſo ſchwach, 
daß das Auto mit den Hinterrädern etwas einbrach, als es 
gerade auf einer Stelle zum Halten kam, an der ſich zwei 
Lagen berührten. Da die ganze Geſchichte einen etwas ſchwäch— 
lichen Eindruck machte, ordnete ich an, den Wagen am anderen 
ufer herunterzuſchieben. Gleichwohl brachen die Bretter plöß- 
lich weiter auseinander, der hintere Kahn kippte, ſchlug voll 
Waſſer, und die ganze Fähre begann ſich nach dem Fluß zu 
neigen, nach dem Ufer hochzugehen. 

Es war ein kritiſcher Moment. 

„Fuchs, andrehen, andrehen!“ ſchrie Neuberger vom Steuer 
ſeinem Kollegen zu, der ſchon am Ufer ſtand und nun ſofort 
hinzuſprang, während ich mich in die Speichen eines Hinter- 
rades ſtemmte, um das Abrutſchen auf der ſchiefen Ebene zu 
verhindern. 

Der Motor war angeworfen, Neuberger gab Volldampf, 
mit einem graziöſen Sprung war der Wagen im nächſten 
Augenblick an Land, und die Fähre verſank hinter ihm vollends 
im Waſſer. 

Das ging ſo ſchnell, daß ich für meine Perſon noch gerade 
Zeit fand, von den aufwippenden Brettern ebenfalls ans Ufer 
zu ſpringen. Eine Sekunde ſpäter, und der Wagen wäre unrett- 
bar im Fluß ertrunken und nur unter großem Zeitverluſt und 
in wer weiß was für einem Zuſtand wieder zu heben geweſen .. 

Dem Unglück, das uns hier wieder einmal gnädiglich 
verſchonte, ſollten wir aber doch nicht ganz entgehen. 
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Schwieriger Flußübergang. 


Wir hatten in einem der zahlreichen großen, ſich hier auf 
10—15 Werſt folgenden Dörfer Halt gemacht, nachdem wir die 
ſehr anſtändige Tagesleiſtung von 320 Kilometern hinter uns 
gebracht hatten, und ſchon um 3 Uhr früh ſaßen wir wieder 
auf dem Wagen, um den Amerikanern auf den beſſeren Wegen 
dieſer ſteppenartigen, vom Taigawald nunmehr ganz freien 
Gegend eine weitere ordentliche Strecke vorzulegen. 

Alles ging auch gut, und wir glaubten ſchon hoffen zu 
können, mit 500 und mehr Kilometer bis Omsk an dieſem 
29. Juni einen neuen Fahrtrekord aufzuſtellen, als wir plöß- 
lich, nicht mehr weit von der kleinen Stadt Kainsk, das be— 
kannte, fatale Krachen hörten, als ob jemand hinter uns Granit 
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zerbeißt, und wir mit betrübten Mienen konſtatieren mußten, 
daß fünf von den acht Bolzen des Differentials aufs neue 
gebrochen waren. 

Unter dieſen Umſtänden hätten wir froh ſein können, 
wenn wir wenigſtens noch bis nach Kainsk gekommen wären, 
aber auch das war uns nicht mehr vergönnt. 

Neuberger hatte die Hinterachſe hochgeſtellt und Fuchs 
das kleine koniſche Zahnrad am Kardanende herausgenommen, 
um die abgebrochenen Stücke aus dem Getriebe des Differen- 
tials zu entfernen. Mit aller Vorſicht ging es dann langſam 
weiter, um nach kurzer Zeit dieſelbe Prozedur zu wiederholen 
und die vorher tiefer gelegenen Bolzenteile herauszubekommen, 
die zwiſchen den Zahnrädern mahlten. 

Fünf- oder ſechsmal wiederholte ſich das, und wir krochen 
deprimiert und vorſichtig auf Kainsk zu, als, noch 60 Werſt 
davon, kurz vor dem kleinen Dorf Kolnokowo, unſer Dol- 
metſcher Kannenberg, der rückwärts ſaß, uns auf einen Gegen- 
ſtand in der Ferne aufmerkſam machte, der ſich ſchnell zu 
nähern ſchien. 

Wir drehten uns um, und wie auf Kommando entfuhr 
es unſeren Lippen: „Die Amerikaner!“ 

Eine Maſchine zu haben, die läuft, und der man doch keine 
größere Anſtrengung zumuten darf, und den Hauptkonkurrenten 
näher und näher herankommen zu ſehen — eine Situation, 
die an den Nerven zerrt... 

Nun waren ſie faſt bei uns. Nervös riß Neuberger den 
Regulator auf, um den Thomas Wagen nicht vorbei zu laſſen. 
Ein neuer Krach in der Hinterachſe war die ſofortige Antwort. 
Der Wagen ſtoppte im Augenblick. 

„Good morning, Sirs!“ 

Die Thomas-Leute ſchoſſen lächelnd vorüber. 

Ich weiß nicht, was wir antworteten. Ich glaube gar 
nichts. Wir lächelten und nickten wohl nur wieder. In Wirk⸗ 
lichkeit war uns das Weinen näher ... 
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Tomst zur Marktzeit. 


Wagen⸗Auffahrt zum Tomsker Markt. 


Im Auto um die Welt. 
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Im Staub ſahen wir das gegneriſche Auto raſch ent- 
ſchwinden. Wir ſtanden an unſerem maladen Wagen und 
ſprachen lange kein Wort. Der wütende Berggeiſt der Rocky 
Mountains verfolgte mich bis in die ſibiriſche Steppe. Der 
Unfall von Rock Springs machte ſich nun ſchon zum dritten— 
mal in höchſt unliebſamer Weiſe bemerkbar. Wir hatten die 
Spitze verloren und kaum eine Hoffnung, ſie je wiederzuerlangen. 
Den Petersburger Preis gaben wir ohne weiteres auf. 

Es war eine Lage, in der man zu Gewalttätigkeiten gegen 
das Auto fähig geweſen wäre. Und im Grunde war es doch 
ganz unſchuldig und hatte ſo brav wie immer ſeine Pflicht 
getan. Hier half auch kein Poltern, kein Grübeln und Aergern, 
hier gab es nur eins: wie bekommſt du möglichſt ſchnell den 
Wagen wieder heil. 

Unſer Plan war denn auch bald fertig. 

Neuberger und ich gingen nach Kolnokowo hinein, ſchickten 
Fuchs Pferde, um den Wagen nach einem Bauernhof ziehen 
zu laſſen, und vertrauten uns dann einer Dorfchaiſe an, um 
nach der nächſten, 15 Werſt entfernten Bahnſtation und von 
da nach Kainsk zur Beſchaffung neuer Bolzen zu fahren. 

Solche Bauernwagen ſind das Entſetzlichſte und Unbe— 
quemſte, was man ſich denken kann. Wie dieſe Wagenform 
entſtanden ſein mag, iſt mir ein Rätſel. Man ſtelle ſich 
zwei Balken vor, an denen die vier Räder ſitzen, und auf denen 
ein niedriger, muſchelartiger Korb befeſtigt iſt, in welchem man 
weder ſitzen noch liegen noch ſich anlehnen kann, etwas 
Stroh auf dem Boden, einen oder zwei Klepper davor, und 
die Karoſſe iſt fertig. 

Unjer Weg ging dazu noch durch holperige, ſumpfige 
Waldſtücke, wo Tauſende von Moskitos nur darauf zu lauern 
ſchienen, erbarmungslos über uns herzufallen . 

Nach einer Tortur von eineinhalb Stunden kamen wir 
krumm und lahm und zerſtochen auf der kleinen Station an 
und hatten vier Stunden bis zum Eintreffen des Zuges nach 
Kainsk zu warten. Unſere Stimmung wechſelte zwiſchen Wüten 
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und Lachen, aber 
endlich kam der 
Zug, und wirwaren 
abends 8 Uhr in 
Kainsk. Der Bahn⸗ 
hof lag wieder 
eine Stunde von 
der Stadt entfernt, 
mit einer Droſchke 
klapperten wir hin⸗ 
ein, um zu hören, 
daß wir die Bolzen 
nur in der Eiſen⸗ 
bahnbetriebswerk⸗ 
ſtätte angefertigt 
bekommen könnten, 
die draußen — 
neben dem Bahn⸗ 
hof liegt. 

Himmelkreuz⸗ 
element! Alſo zu⸗ 
rück zur Bahn ge⸗ 
klappert, wo wir 
um 10 Uhr nachts glücklich die Werkſtatt ſanden und 
gottlob auch einen ſehr freundlichen Ingenieur, der ſofort Leute 
anſtellte, um uns das Gewünſchte machen zu laſſen. 

Mit den erſten acht Bolzen fuhr Neuberger am nächſten 
Morgen zu Fuchs zurück, ich blieb, bis ein zweiter Satz 
fertig war und begab mich nach Kainsk, um den Wagen dort 
zu erwarten. 

Der Ort zählt kaum 6000 Einwohner, und ſeine niedrigen 
Holzhäuſer ſtehen an ungepflaſterten Straßen. Gleichwohl 
herrſcht in Kainsk ein ziemlicher Reichtum, der aus einem 
eigenartigen Handelszweig entſpringt. Es iſt der Verſand von 
Butter, der hier in großem Stil betrieben wird. Die Kainsker 
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Der Marterwagen, in dem Neuberger und der Verfaſſer von Kolnokowo 
nach der Station fuhren, um von dort Kainsk zu erreichen. 
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Händler kaufen die Butter in rieſigen Mengen in den großen vieh— 
reichen Dörfern in weitem Umkreis auf und verſenden ſie vor— 
nehmlich nach Hamburg, Holland und England. Die Städter ſind 
meiſtens Nachkommen hierher verſchickter ruſſiſcher Juden, doch 
haben ſich in neuerer Zeit auch Dänen und Holländer an- 
geſiedelt, um von hier aus ebenfalls ihr Heimatland mit 
Butter zu verjorgen... 

Um 11 Uhr abends langte der Protos in der Butterſtadt 
an. Er hatte auf dem kurzen Weg von Kolnokowo bis hier 
noch einen Pneudefekt und einen Federbruch gehabt. Schon 
um 3 Uhr morgens ſetzten wir am folgenden 1. Juli die Fahrt 
fort. Die Straße war wieder herzlich ſchlecht, aber wir hofften 
doch, nun wirklich bis Omsk durchzukommen. 

Eitle Hoffnung! 

Kaum drei Werſt hinter Kainsk ein neues Rumoren und 
Rucken im Differential, der Wagen ſtand, die neuen Bolzen 
waren wie die alten gebrochen! 

Eine ſolche Häufung von Pech hätte uns den Mut vollends 
benehmen können. Aber Mut verloren, hieß hier alles verloren! 

Wir ſahen nun ein, daß etwas Gründliches geſchehen 
müſſe, um uns vor dieſen ewigen Differential-Havarien zu 
ſichern. Das große Zahnrad mußte gerichtet werden, da dies 
aber nur in kaltem Zuſtande geſchehen konnte, war die Gefahr 
des Brechens nicht ausgeſchloſſen. Es mußte alſo für dieſen 
Fall Vorſorge getroffen werden, damit kein allzu langer Aufent- 
halt entſtand, der uns ganz aus dem Rennen warf. 

Ich hatte, um auf den ſpäteren wirklichen Chauſſeen größere 
Geſchwindigkeiten zu erreichen, eine neue Hinterachſe nach 
Moskau ſchicken laſſen und zugleich, da wir unſere Haupt- 
reſerveteile ſeit Wladiwoſtok noch nicht wiedergeſehen hatten, 
einige notwendige Sachen, vor allem Vorderfedern und Reifen, 
nach Jekaterinburg beordert. Ich telegraphierte daher an die 
Moskauer Filiale der Protos-Werke, die Achſe mir bis Tſchel⸗ 
jabinsk mit der Bahn entgegenzuſchicken, wollte jie von dort 
durch unſeren Dolmetſcher abholen laſſen und ſelbſt nach 
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Jekaterinburg weiterfahren, während meine Chauffeure ver- 
ſuchen ſollten, das Richten in der Kainsker Eiſenbahnwerkſtätte 
zuwege zu bringen, neue Bolzen einzuziehen und mit dem 
Wagen ſo bald wie möglich nachzukommen. 

Die Dispoſitionen waren getroffen. 

Der Wagen wurde mit Pferden nach Kainsk zurückgebracht, 
und ich fuhr mit dem nächſten Zug zugleich mit Herrn Kannen- 
berg der europäiſchen Grenze zu. 

Einen Tag hatten wir gegen die Amerikaner bereits ver- 
loren, der zweite war angebrochen, ein dritter und vierter 
mußte folgen, wenn alles klappte, ſonſt noch mehr. 

Und immer weiter enteilte der Thomas, und immer ge— 
ringer wurde die Strecke, auf der wir ihn wieder einholen 
konnten. 

Unſere Chancen dazu erſchienen ſo ziemlich gleich Null. 
Nur mit etwas Glück und mit äußerſter Energieaufbietung 
konnten wir hoffen, unſerem wackeren Konkurrenten den Sieg 
doch noch ſtreitig zu machen. 

Würde das Glück aber geneigt ſein, uns für das viele 
Pech zu entſchädigen, das den Protos-Wagen wie in Amerika 
ſo auch hier in Aſien verfolgte? Würde das räumlich kleine 
Europa imſtande ſein, uns Entſchädigungen für jene beiden 
gewaltigen Weltteile zu bieten? 

Fragen an die Zukunft, auf die dieje nur ſelbſt die Ant- 
wort geben konnte!... N 


16. Kapitel. 


Wieder an der Spite. 


Wartetage in Jekaterinburg. — Erkrankung meiner Chauffeure. — Der reiche Ural. 

— Ein intereſſanter Pferdemarkt. — Thomas paſſiert mit vier Tagen Vorſprung. — 

Auf der Verfolgung. — Durch Tatarenland zur Wolga. — Die Amerikaner wieder 
eingeholt. — Mit Volldampf voraus. — Der brave Nachtgendarm. 


Mir fiel es nicht leicht, mich auf mehrere Tage vom Wagen 
zu trennen, aber die Notwendigkeit gebot raſches Handeln, und 
es ging anfangs auch alles nach Wunſch. Die Reparatur ge— 
lang meinen braven Chauffeuren über Erwarten gut, ſo daß 
ſie ſchon am 3. Juli von Kainsk aufbrechen und ohne Unfall 
die 400 Kilometer bis Omsk in einem Tagesmarſch zurücklegen 
konnten. 

Die Amerikaner hatten nur drei Tage Vorſprung. 


Kathedrale in Jekaterinburg. 
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Nun aber trat ein neuer Stop ein. 

Unſer Dolmetſcher traf zwar rechtzeitig von Tſcheljabinsk 
mit der neuen Hinterachſe in Omsk ein, und das Montieren 
der Achſe hätte kaum mehr als einen halben Tag in Anſpruch 
genommen, aber jetzt erkrankte erſt Neuberger an Malaria 
und dann Fuchs an einer Art gaſtriſchen Fiebers. 

Die Ueberanſtrengungen der letzten Zeit ſeit Irkutsk, wo 
wir kaum jemals eine ordentliche Nachtruhe gehabt hatten, 
der Hunger, die Inſulte der Moskitos und nicht zu— 
letzt die ſeeliſche Depreſſion, die mit dem Nachlaſſen einer 
Spannung ſtets verbunden iſt, wirkten wohl bei dieſen 
bedauerlichen Erkrankungen zuſammen. Die Niedergeſchlagen— 
heit meiner beiden Fahrer war ſchon, als ich mich von ihnen 
verabſchiedete, um ſo größer und begreiflicher, als ſie mit 
ſchönem ſportlichen Ehrgeiz an ihre Aufgabe herangetreten 
waren, ſie bisher mit unermüdlicher Energie und Geſchicklichkeit 
durchgeführt hatten und ſich nun durch das Paſſieren des 
Thomas-Wagens doch um alle Früchte ihrer redlichen An- 
ſtrengungen gebracht wähnten. Es kam dazu, daß der Wagen 
unter Fehlern litt, für die ſie nicht verantwortlich waren, und 
ſie bedauerten nur immer wieder, ihn nicht vom Start in New 
York ab unter ihren Händen gehabt zu haben. 

Die Nachricht von der neuen Komplikation, die in der 
Fahrt eingetreten war, wirkte auf mich um jo weniger an- 
genehm, als ich in Jekaterinburg ebenfalls auf unliebſame 
Schwierigkeiten in der Abwicklung der Geſchäfte ſtieß. Meine 
von Wladiwoſtok von Etappe zu Etappe vorausgeſandten Haupt- 
reſerveſachen waren auch hier nicht aufzufinden, und ich gab 
ſie nun endgültig verloren. Wo ſie geblieben ſind, weiß ich 
bis heute nicht. Aber auch in den Berliner Sendungen traten 
unglaubliche Verzögerungen ein, die mit den läſſigen ruſſiſchen 
Bahn- und Zollverhältniſſen zuſammenhingen. Nach den neuen 
Pneumatiks, die Dunlop aus Hanau rechtzeitig abgeſandt 
hatte, forſchte ich Tag für Tag vergebens, und nur die 
Federſendung der Protos-Werke aus Berlin gelangte nach 
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unendlichen Bemühungen glücklich in meine Hände. Es waren 
höchſt unerfreuliche Tage, dieſe Wartetage in Jekaterinburg, 
und ich hätte gewünſcht, in beſſerer Stimmung die intereſſanten 
Schönheiten einer Gegend genießen zu können, die, auf der 
Grenze zwiſchen Aſien und Europa gelegen, ganz beſonderer 
Reize nicht entbehrte. 

Seit wir den Ob überſchritten hatten, befanden wir uns 
in der Wieſenebene, die ſich nach Süden in den Kirgiſenſteppen 
fortſetzt, und in der Ackerbau und Viehzucht gute Erträge 
liefern. Wie Kainsk hat z. B. auch Kurgan, bekannt als Ber- 
bannungsort Kotzebues, einen lebhaften Butterverſand. Omsk, 
am mittleren Irtyſch, iſt der Sitz des Steppen-Generalgouverne— 
ments, eine große, über 50000 Einwohner zählende Stadt mit 
einer ehemaligen Zitadelle, in der ein anderer ruſſiſcher Dichter, 
Doſtojewski, vier Jahre lang in harter Gefangenſchaft ſchmach⸗ 
tete. In Tobolsk, am unteren Irtyſch, paſſiert man die älteſte, 
1586 gegründete Stadt Sibiriens in der Nähe des verfallenen 
Tataren-Hauptortes Isker oder Sibir, von dem das ganze 
Land zwiſchen Ural und Pacific ſeinen Namen erhielt. Unter 
Iwan dem Schrecklichen begann die Eroberung Sibiriens, und 
ein ehemaliger Wolgaräuber, namens Jermak, war der erſte 
Pionier des Ruſſentums diesſeits des Ural. Ein Marmorobelisk 
im Jermak-Garten zu Tobolsk erinnert an den Begründer der 
Stadt und der ruſſiſch-ſibiriſchen Herrſchaft, der auf einem 
letzten Kriegszug gegen die türkiſch-tatariſchen Völkerſtämme 
dieſer Gegend — auch die Kirgiſen gehören zu ihnen — im 
Irtyſch ertrank. 

Viele Ortſchaften dieſer ganzen Grenzgegenden entſtanden 
durch die Verſchickten oder ſind durch berühmte Verbannte 
bekannt geworden. So beherbergte das kaum tauſend Seelen 
zählende Städtchen Bereſow am unteren Ob die in Ungnade 
gefallenen Fürſt Menſchikow und Graf Oſtermann, die beide 
auch dort begraben ſind. Alle zwangsweiſe Angeſiedelten, alle 
auf dem Verwaltungswege Verbannten, alle zu Straflings- 
arbeiten Verurteilten hatten die Grenzſtadt Tjumen, zwiſchen 
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Jekaterinburg und Tobolsk, zu paſſieren, die in den letzten 
hundert Jahren auf dieſe Weiſe einen Trauerzug von einer 
Million Menſchen durch ihre Mauern gehen ſah, Verſchickte 
und deren freiwillig folgende Angehörige, die nach immer 
ferneren Orten kamen, je mehr ſich die 1860 vollendete Er— 
oberung und Beſetzung des heutigen Sibiriens nach Oſten, zum 
Baikalſee und Stillen Ozean ausdehnte. 

Das Uralgebirge bildet die geographiſche, nicht die poli— 
tiſche Grenze zwiſchen Aſien und Europa. Die öſtlichen ruſſiſchen 
Gouvernements Perm und Orenburg greifen ziemlich weit 
über den Ural nach Sibirien hinein. Er iſt wenigſtens in dem 
mittleren Teil, den ich kennen lernte, wohl die Waſſer— 
ſcheide zwiſchen Ob Irtyſch auf der einen und Wolga auf der 
anderen Seite, ſtellt ſich aber nicht als ein Grenzgebirge mit 
ſcharf markierten Kämmen, mit hohen Bergzügen und müh— 
ſamen Päſſen dar. Der mittlere Ural iſt vielmehr ein reich 
bewaldetes, breit ausgedehntes Hügelland, in das man un- 
rermerkt hineinkommt, bergauf, bergab, ohne andauernden 
Aufſtieg, ein regelloſes Gewimmel von Mittelbergen mit ſchönen 
gemiſchten Waldbeſtänden, durch die ſich die Straße, oft mit 
Zedernbäumen zur Seite, über Lehmboden ſchlängelt, welcher 
bei ſchlechtem Wetter gleich tief und nur ſelten von ſandigem, 
ſteinigem oder direkt felſigem Untergrund abgelöſt wird. 

Jekaterinburg iſt der Hauptort des ganzen Uralgebietes 
und gehört zum Gouvernement Perm. Seine, Hauptinduſtrie 
iſt die Schleiferei der vielen im Ural vorkommenden Edel- und 
Halbedelſteine, deren Ausbeutung meiſtens in den Händen aus- 
ländiſcher Geſellſchaften ruht. Auch an Eiſen, Platin und Asbeſt 
iſt der Ural ſehr reich, und die Gewinnung dieſer letzteren 
Steinart, ſoviel ich hörte, neuerdings gleich den Metallen ſehr 
rentabel. Die uraliſchen Eiſenbergwerke liefern vier Fünftel 
des ganzen ruſſiſchen Roheiſenbedarfs, die Platingruben ſogar 
faſt die ganze Weltproduktion in dieſer ungemein koſtbaren 
Metallart. Daneben wird auch Gold aus vielen anſehnlichen 
Fundorten zutage gefördert. 
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Platinwäſcherei im Uralgebiet. 


Die Stadt liegt auf der Oſtſeite des Ural auf einer Reihe 
von Vorhügeln, die der zum Tobol gehende Iſſet-Fluß in zwei 
Gruppen ſcheidet. Die Straßen find breit und — ein untrüg- 
liches Zeichen, daß wir uns, wenigſtens politiſch, ſchon in 
Europa befinden — zum größten Teil gepflaſtert. Jekaterin— 
burg iſt keine moderne und elegante Stadt, es ſieht auf eine 
faſt 200 jährige Vergangenheit zurück und gehört mit ſeinen 
60 000 Einwohnern wohl zu den größten ſibiriſchen, aber doch 
nur mittleren ruſſiſchen Orten. Das viele Grün in den Straßen 
jedoch, die häufigen ſoliden Steingebäude, die zahlreichen, ſehr 
wirkungsvoll faſt ſtets auf den Hügelhöhen ſtehenden Kirchen 
und Kathedralen mit ihren frohen Farben und vielen Kuppeln, 
die ſchöne Bergwaldumgebung, namentlich nach der Weſtſeite, 
der lebhafte Verkehr und die verſchiedenen Raſſen der Be— 
völkerung, unter der die tatariſchen, dunkelfarbigen und glut⸗ 
äugigen Kaufleute beſonders auffallen, machen die Stadt zu 
einem ſchön gelegenen und intereſſanten europäiſchen Vorplatz. 

Neben den Geſchäften in Edelſteinen und Erzen ſpielt 
auch der Pelzhandel eine große Rolle. Allerdings findet die 
Hauptmeſſe darin in dem nicht fern gelegenen Flecken Irbit 
ſtatt, der nächſt Niſhnij Nowgorod überhaupt die größte ruſſiſche 
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Frauenkloſter in Jekaterinburg. 


Meſſe aufweiſt. Während meines Aufenthalts beſuchte ich einen 
großen außerhalb der Stadt ſtattfindenden Pferdemarkt, der 
14 Tage zu dauern pflegt und zu dem etwa 2000 Pferde auf- 
getrieben waren. 

Hier dominiert der Tatar und Kirgiſe. Sie ſind Meiſter 
in der Pferdebehandlung. Sie treiben die halbwilden Tiere 
in der Steppe zuſammen, legen ihnen einen Zaum auf, ſpringen 
auf den Rücken und ſind ſofort die Herren der Maſſen, die 
jie dann zum Markt bringen. Der Verkauf der kleinen, un- 
ſchönen, aber ausdauernden Tiere an die ruſſiſchen Bauern 
geht freilich manchmal etwas umſtändlich vor ſich. Die Pferde 
ſind verhältnismäßig willig, ſolange ſie mit ihresgleichen zu— 
ſammenbleiben, ſollen ſie aber dem neuen Beſitzer folgen, ſo gibt 
es tolle Szenen wilden Sträubens. So ſah ich, wie ein Bauer 
das gekaufte Kirgiſenpferd an ſeinen Wagen band und mit 
ihm abziehen wollte, aber der Gaul ſtieg, warf ſich hin, zerrte 
und riß am Halfter, ſchlug aus und weigerte ſich ſo entſchieden, 
ſeine Steppengenoſſen zu verlaſſen, daß es zweiſtündiger Geduld 
bedurfte, um ihn auch nur einen Schritt von der Stelle zu bringen. 
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Mein Aufenthalt in der Stadt der großen Katharina hätte 
mich ſehr befriedigt, wenn es nicht jeden Tag geregnet hätte, 
und wenn meine Warteungeduld nicht weſentlich geſtiegen wäre, 
als der Thomas-Wagen am 7. Juli durchpaſſierte. Am Tage 
darauf bekam ich von meinen Chauffeuren die Nachricht, daß 
ſie von Omsk, noch halbkrank wie der Wagen, aufgebrochen 
ſeien, und hatte dann die Freude, ſie ſchon am 11. Juli abends 
ſpät in Jekaterinburg begrüßen zu können. Sie hatten trotz 
ihres Zuſtandes die rund 1000 Kilometer betragende Strecke 
in drei Tagen zurückgelegt. Leider war der nächſte Tag ein 
Sonntag. Da alle Kaufleute auf ihre Datſchen ausgeflogen 
waren und ich von Herrn Neuville nichts ſah und hörte, 
war es nicht möglich, Benzin zu bekommen. Solches vorher 
zu beſorgen und unterzuſtellen war wegen Feuersgefahr nicht 
erlaubt, und ſo mußten wir unſere Weiterfahrt auf Montag 
verſchieben. Der Thomas-Wagen, der vor Omsk, bald nach— 
dem er uns überholt hatte, ebenfalls in eine ſchwerere Panne 
geraten war, gewann ſo fünf ſtatt vier Tage Vorſprung, doch 
kam der unfreiwillige Ruhetag wenigſtens meinen Chauffeuren 
zuſtatten. 

Bei wunderſchönem Sommerwetter ging es am 13. Juli 
früh in den Ural hinein, dem auch in feinen höchſten Er- 
hebungen, die hier nur bis zu 300 und 400 Meter gehen — 
im ſüdlichen und nördlichen Ural gibt es Berge von 1600 und 
mehr Metern —, alles Schroffe und Gebirgsartige fehlt. Berg- 
auf bergab, wie in einer großen Schaukelwiege, ähnlich wie 
ſpäter in den Waldai-Bergen, fuhren wir über den mit Stein- 
ſchlag verſetzten, ſtellenweiſe infolge der langen Regenperiode 
aber doch recht ſchwierigen Lehmboden durch den duftigen, von 
reichem Unterholz erfüllten Hochwald auf Perm zu, das wir 
nach 19 ſtündiger ununterbrochener Fahrt nach Einbruch der 
Dunkelheit erreichten. 

Wir hatten rund 430 Kilometer zur Strecke gebracht und 
das frohe Empfinden, daß es mit der neuen Hinterachſe und 
dem neuen Differential auch auf den ſchlechten Wegſtrecken gut 
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vorwärts ging. Unſeren Dol⸗ 
metſcher Kannenberg hatte ich 
in Jekaterinburg mit dem Auf⸗ 
trag zurückgelaſſen, das Ein⸗ 
treffen der Reſervepneumatiks 
abzuwarten und mit ihnen per 
Bahn nach Moskau nachzu⸗ 
kommen. An ſeiner Stelle hatte 
ich in Herrn Reiski einen neuen 
wegekundigen Dolmetſcher mit- 
genommen, der ſich mit ſeinem 
ruhigen und freundlichen Weſen 
ganz ausgezeichnet bewährte. 

Perm, die Hauptſtadt des 
gleichnamigen Gouvernements, 
zählt 55000 Einwohner und 
liegt an der Kama, einem linken 
Nebenfluß der unteren Wolga. 

Am nächſten Tage wollten 
wir bis zu dieſer ſelbſt 
und dem alten Kaſan vordringen. Moskau rückte näher 
und näher, das wichtige Ziel langer Geheimwünſche, das uns 
nicht nur als erſte europäiſche Großſtadt und Sitz einer 
Protos- Filiale, ſondern auch deshalb fo erſtrebenswert er— 
ſchien, weil bis dorthin uns zwei Berliner Freunde, Herr 
Rudolf Ullſtein und Herr Dr. Donalies als Vertreter der 
„B. Z. am Mittag“, von Berlin entgegengekommen waren, und 
wie ich nun drahtlich erfuhr, nur auf die Bahnankunft eines 
Berliner Protos-Sechszylinders warteten, um uns noch dies— 
ſeits Moskaus die Hand zu reichen. 

Das waren mächtige Magneten. Und der Hauptanſporn: 
die Amerikaner einholen! 

Es war keine Nachtruhe, es war nur eine mehrſtündige 
Unterbrechung der Fahrt, die in Perm eintrat, um die Maſchine 
nachzuſehen, Benzin und Oel zu beſorgen und Reſervereifen 


Ruſſiſcher Kutſcher. 


270 Wieder an der Spitze. 


zu montieren. Kaum eine halbe Stunde ruhten wir, wie wir 
waren, in unſeren ſchmutzigen Kleidern und Stiefeln, konnten 
dann aber doch erſt um 9 Uhr vormittags weiterfahren, weil 
wieder mal kein Benzin von der Fahrtleitung bereitgeſtellt 
war und unſer Tank ſich auch als undicht erwies. 

Das gute Wetter hielt an, und die Wege wurden trockener, 
ſo daß wir bald aus dem Gouvernement Perm in das Gou— 
vernement Kaſan übertraten. Es iſt dies ein ſelten fruchtbarer 
Landſtrich, der vorzugsweiſe von Tataren bewohnt wird. Die 
Region der Uralwaldberge, der Eiſenhütten und Amethyji- 
gruben hatte mit der Kama aufgehört, und hier herrſchte nun 
wieder Ackerbau und Viehzucht vor, die offenbar rationeller 
von den intelligenten und im Gegenſatz zu den ruſſiſchen Muſchiks 
auch fleißigen Tataren betrieben werden als auf der ſibiriſchen 
Uralſeite. 

Das mittlere und ſüdliche Sibirien iſt in ſeinen ſchwarzen 
Erdſtrichen ſo fruchtbar, daß der Bauer nur die Saat auf den 
ungeackerten und ungedüngten Boden zu ſtreuen braucht, um 
eine ſtattliche Ernte zu haben, und die in Flußbereichen ge- 
legenen Wieſen tragen ohne jede Nachhilfe mehr Futter, als 
das Vieh verzehren kann. Was könnte ein betriebſames Volk 
aus dieſen geborenen Kornkammern machen! Aber bezeichnend 
für die ruſſiſche Wirtſchaft war es, daß zur Zeit des Krieges 
mit Japan teures Preßheu für den Armeebedarf irgendwoher 
aus Europa mittels koſtſpieliger und langwieriger Fracht nach 
Mandſchurien gebracht wurde, während auf den weſtſibiriſchen 
Wieſen das ſchönſte Gras und Heu in großen Mengen ungenutzt 
verfaulte! 

Hier, im Kaſanſchen Tatarenland, ſieht man überall wohl- 
beſtellte Felder, und die Verwendung der modernen landwirt- 
ſchaftlichen Maſchinen auf den meiſtens großen Güterarealen. 
Die fleißigen Landleute, deren dunkle Hautfarbe, tiefſchwarze 
Haare und Augen an Türken und Mauren, und deren ſtarke 
Backenknochen und kurze Naſen an die mongoliſche Verwandt— 
ſchaft erinnern, verehren in Mohammed ihren Propheten und 
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leben in Vielweiberei, richten 
ſich aber in bezug auf Alkohol- 
genuß augenſcheinlich mehr 
nach ihren ruſſiſchen Nachbarn 
als nach den Vorſchriften des 
Koran. 

Seit dem dichter bevölkerten 
Weſtſibirien erlebten wir täglich 
oftmals dasſelbe Schauſpiel. 
Wo uns einzelne Bauernwagen 
oder kleine Laſtwagen-Kara⸗ 
wanen begegneten, jchliefen die 
Kutſcher halb oder ganz be— 
trunken, und wenn ein Pferd 
ſcheu wurde, über den Graben 
prellte und den Wagen umwarf, 
kam es vor, daß der tüchtige 
Roſſelenker nicht erſchreckt auf⸗ 
fuhr, ſondern wie ein Sack Wolle auf die Erde rollte und — 
ruhig weiterſchlief. Unſere anfängliche Rückſichtnahme auf Fuhr— 
werle hatten wir hier auch ſchon ſtark herabgemindert, da wir 
ſonſt alle paar 100 Meter hätten abſteigen und die Pferde 
am Auto vorbeileiten können. Nur wo die Leute aufpaßten, 
wo Frauen oder Kinder auf dem Wagen waren und die Gäule 
ſich widerſpenſtig zeigten, ſtoppten wir zum Schrittempo ab 
und halfen durch Zuruf oder Vorbeiführen die ungewohnte Be— 
gegnung ſo glatt wie möglich geſtalten. 

Wir hatten etwa 200 Kilometer gemacht, als uns auf der 
ſtellenweiſe üblen Straße eine unſerer neuen Vorderfedern 
brach. Fuchs und Neuberger machten ſich ſofort an die Reparatur. 

Es war etwa 2 Uhr nachmittags. 

Da ein kleines Dorf dicht vor uns lag, hatten wir bald 
die üblichen Zuſchauer. Die Sonne brannte heiß, und wir 
ließen uns, wie immer in ſolchen unfreiwilligen Fahrtpauſen, 
durch ein Kind Milch aus dem Dorf herbeiholen. 
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Unſer Dolmetſcher kam dabei mit einem der herumſtehen— 
den Bauern, die unſere Arbeiten aufmerkſam verfolgten, ins 
Geſpräch. N 

„Hören Sie nur, was der Bauer ſagt!“ wandte er ſich 
plötzlich an uns. 

„Was denn?“ 

„Keine fünf Werſt von hier ſitzen die Amerikaner feſt!“ 

Wie elektriſiert ſprangen meine Chauffeure von ihrer 
Beſchäftigung auf. 

„Die Amerikaner?“ 

„Der Bauer ſagt, das Automobil ſei da in unfahrbarem 
Zuſtand in einem Bauernhof untergeſtellt.“ 

„Die Amerikaner eine Panne! In Stücke gefahren!“ 

' Fuchs und Neuberger konnten jich vor Ueberraſchung kaum 
faſſen und beendeten dann mit wahrem Feuereifer die Feder— 
reparatur. - 

Mit Hilfe des Dolmetſchers nahm ich unterdeſſen den 
Bauern in ein näheres Verhör. 

Ich traute dem Frieden nicht recht. Es konnte auch ein 
anderes Automobil ſein. Vielleicht der uns entgegengekommene 
Protos-Sechszylinder, vielleicht ſonſt ein Privatauto. 

Der Bauer ſagte allerdings beſtimmt, der Wagen wäre 
aus der Richtung von Perm gekommen, und da gäbe es ſonſt 
keine Automobile. 

Aufs höchſte geſpannt ſetzten wir uns nach nur 20 Minuten 
Aufenthalt wieder auf den Wagen und ſahen das nächſte Dorf 
bald auftauchen. Neuberger fuhr darauf los, als gälte es die 
ewige Seligkeit zu gewinnen. Unbeſchreiblich, welche Empfin⸗ 
dungen uns auf dieſer ſchnellen, kurzen Fahrt bewegten, wie 
alle Niedergeſchlagenheit wich, wie die kühnſten Hoffnungen, 
nun doch noch als Erſte das Endziel zu erreichen, auflebten 
und nur von dem Zweifel in Zaum gehalten wurden, daß 
wir unmöglich ſchon dem Thomas-Wagen ſo dicht auf den 
Ferſen ſitzen konnten. 
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Auf dem Wege von Jekaterinburg nach Niſhnij Nowgorod: 
Der Wagen hält vor dem „Palais“ eines Polizeipräfidenten, um fein „Verhör“ zu beſtehen. 


Für Fuchs und Neuberger waren es ohne jede Frage die 
Amerikaner, die da vor uns in einem Hof niedergebrochen 
ſtehen ſollten, ich zweifelte und ich hatte unrecht. 

Ich habe ſelten in meinem Leben ſo gerne unrecht gehabt. 

Es war der Thomas-Wagen! 

Wir fanden nur den Chauffeur Miller und den Bericht- 
erſtatter Macadam beim Wagen, die uns ziemlich traurig 
erzählten, was ſeit dem „Good Morning“ vor Kainsk 
paſſiert war. 

Das in Omsk reparierte große koniſche Zahnrad des 
Wechſelgetriebes hatte nicht ſtandgehalten. Da ein Zahn ge- 
brochen war, ging die Weiterfahrt nur langſam vonſtatten, und 
nun waren ſo viel weitere Zähne gebrochen, daß eine Reparatur 
unmöglich war. Kapitän Hanſen hatte ſich ſchon von Jekaterin⸗ 
burg per Bahn nach Moskau begeben, um von dort ein Erſatz⸗ 
ſtück zu ſchicken, und Chauffeur Schuſter war mit einem Bauern- 
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wagen nach dem über 300 Werſt 
entfernten Kaſan gefahren, um 
das Stück dort in Empfang zu 
nehmen, da es keine Bahnver⸗ 
bindung zwiſchen Kaſan und 
Perm oder einem Zdwiſchen⸗ 
ort gab. 

Das war Pech, auferordent- 
liches Pech, aber erklärlich durch 
die ganz ungewöhnliche Bean- 
ſpruchung aller Getriebeteile auf 
dem erſten Teil der ſibiriſchen 
Fahrt. Die Zahnräder hatten 
ſich bei den ewigen Schal⸗ 
Wiederzuſammentreffen mit dem amerikaniſchen MdeR, bie auf den Schwellen 
Wagen. Neuberger und der Chauffeur Miller des Eiſenbahndammes und den 

ah ini ſchweren Moraſtwegen nötig 
waren, zu immer ſchärferen Kanten abgeſchliffen, die ſchließlich 
wegbrachen. Solchem „Zahnradſalat“, wie der Berliner Fuchs 
es nannte, waren wir nur deshalb entgangen, weil unſer 
Material ſo tadellos hart und widerſtandsfähig war, daß ſelbſt 
die Bruchſtücke der eiſernen Bolzen, die im Differential wieder⸗ 
holt zwiſchen die Zahnräder geraten waren, keinerlei Eindruck 
auf dieſe zu machen vermochten. 

Das Pech der Amerikaner, das wir für ſie aufrichtig be— 
dauern mußten, war unſer Glück. So iſt es nun mal im Leben 
und im Sport. Und ich kann wohl ſagen, wir hatten dieſes 
Glück durch unjer eigenes vorangegangenes Pech verdient. 

Heute ich, morgen du! Wir waren quitt. Es fragte ſich 
nur, welchem Pech und welchem Glück wir noch auf dem letzten 
Teil unſerer Fahrt entgegengingen. Für uns kam es jetzt 
darauf an, den Vorteil, den uns der Zufall ſo überraſchend 
in den Schoß warf, nach beſten Kräften auszunutzen. 

„Schlafen fällt von heute an ganz aus!“ ſagte ich zu 
Neuberger und Fuchs, als wir wieder auf dem Wagen ſaßen. 
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„Wenn uns nicht höhere Gewalten zwingen, wird jetzt durch— 
gefahren!“ 

Beide ſtimmten freudig zu. Es war ein wenig übertrieben, 
aber jedenfalls waren wir uns darüber einig, nun zu fahren, 
was in der Maſchine drin ſaß, um ſo frühzeitig in Moskau 
anzukommen, daß die Amerikaner, die nach unſerer Schätzung 
noch zwei Tage zur Reparatur brauchten, uns auf den dann 
beginnenden guten Chauſſeen mit ihrer ſtärkeren Maſchine ſo 
leicht nicht wieder einholen konnten. 

Ohne jeden weiteren Aufenthalt fuhren wir bis zur 
völligen Dunkelheit und gelangten bis in die Nähe von Kaſan. 

Es war ein Dorf bei dem Städtchen Arsk, wo wir ab⸗ 
ſtoppten. Die Uhr zeigte 11 Uhr nachts. Die ruſſiſchen Nächte 
gewährten in dieſen Tagen und Breiten eine relative Hellig- 
keit, die bei glatter weißer Chauſſee genügt hätte, um ganz 
durchzufahren. Die Straße war aber weder weiß noch glatt, 
und ſo entſchloſſen wir uns zu einer dreiſtündigen Pauſe. Mit 
etwa 450 Kilometer Fahrtleiſtung konnten wir auch ganz zu— 
frieden ſein. 

Der Dorfgendarm, der gleichzeitig als Nachtwächter 
funktionierte, bekam den Auftrag, ein Auge auf das auf der 
Straße ſtehen gelaſſene Auto zu haben und uns Punkt 2 Uhr 
zur Weiterfahrt zu wecken. Wir wollten unter keinen Um— 
ſtänden verſchlafen, falls uns die Müdigkeit etwa gar zu ſehr 
übermannte. ‘ 

Während wir uns in einem der Bauernhäufer wieder wie 
wir waren, in Kleidern und Stiefeln, auf den Dielen zu kurzer 
Raſt niederlegten, machte es ſich Neuberger auf der Holzveranda 
des einfachen Hauſes in ſeinem Schlafſack bequem. 

Ich konnte nicht recht einſchlafen, ſah alle Augenblicke 
nach der Uhr und wunderte mich, als es zwei wurde, daß ſich 
der Nachtwächter Gendarm gar nicht bemerkbar machte. 

Es hatte das ſeine eigene Bewandtnis. 

Wie Neuberger erzählte, war er bald nach dem Einſchlafen 
durch ein Geräuſch am Wagen wieder aufgewacht und hatte 
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ſich in ſeinem dicken Pelzſchlafſack leiſe erhoben, um nach der 
Urſache zu ſehen. 

Er ſah zunächſt nichts, dann bemerkte er den Gendarmen, 
den wohl die Neugierde dazu trieb, in gebückter Stellung am 
Wagen, wo er durch ſein Betaſten in der Dunkelheit irgendein 
Geklapper hervorgerufen hatte. Neuberger ging ein paar 
Schritte, ſchwerfällig und ausgepolſtert wie ein großer, auf 
den Hinterpranken anmarſchierender Winterbär, auf den Hüter 
der Tages- und Nachtordnung zu, als dieſer ihn plötzlich eben- 
falls bemerkte, ihn einen Moment entſetzt anſtarrte, ſich be- 
kreuzigte und dann wie ein Beſeſſener von dannen ſtürzte. 

So kam es, daß wir ruhig hätten bis in den hellen Tag 
ſchlafen können, wenn es auf den Gorodowoi dieſes Dorfes 
angekommen wäre. 

Er hat wohl ſicher gemeint, daß unter uns vier Fahrern 
ſich mindeſtens ein veritabler Höllengeiſt befunden habe ... 


17. Kapitel. 


Ueber Rajan nach Moskau. 


Längs der Wolga. — Unangenehme Brückenreparaturen. — In Niſhnij Nowgorod. 
— Der erſte Berliner. — Eine Vorſtellung im Nachtgewand. — Die Meſſeſtadt. — 
Federbrüche. — Endlich glatte Chauſſee. — Wladimir. — Der ungläubige Automobil- 
klub. — Verfrühte Hurras. — Der zweite Berliner. — Einfahrt in die Kremlſtadt. 


Gegen 3 Uhr früh war am 15. Juli der Motor zur Weiter— 
fahrt angeworfen. 

Ein wundervoller Sonnenaufgang über der weiten frucht— 
baren Ebene vertrieb bald das nächtliche Fröſteln und bald 
kam auch das große Kaſan mit ſeinen vielen ſtolzen Kathe⸗ 
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dralen und den beſcheidenen Moſcheen in den tatariſchen Vor⸗ 
ſtädten in Sicht. Von einer Anhöhe an der kleinen Kaſanka 
leuchteten in der ſtrahlenden Frühſonne die weißen Mauern 
des Kreml auf, und bald waren wir mitten in der rund 145000 
Einwohner faſſenden alten Tatarenhauptſtadt, die mancherlei 
Schickſale erlebte. 

Dem erſten Kreml begegnet man von Oſten kommend in 
Tobolsk. Hier ſahen wir die zweite ſolcher in Rußland häufigen 
Burgen, die ehemals die ſtarken Zitadellen alter Feſtungsſtädte 
und zugleich prächtige Wohnſitze ruſſiſcher oder tatariſcher 
Großfürſten bildeten, und deren gewaltigſte der Zaren-Kreml 
von Moskau iſt. 

Kaſan liegt einige Werſt von der Wolga entfernt, wohl 
wegen der Ueberſchwemmungen ihrer hier niedrigen Oſtufer. 
Es war eine Unterreſidenz des großen Tſchingis-Chan auf ſeinem 
europäiſchen Eroberungszug, es ſah auch den furchtbaren Timur 
Tamerlan in ſeinen Mauern und wurde 1552 von Iwan dem 
Schrecklichen erobert. Ein ſpitzer ſiebenſtöckiger Turm des 
Kreml wird nach der tatariſchen Prinzeſſin Sujumbeka benannt, 
die ſich aus Verzweiflung über das Ende der Kaſanſchen Tataren— 
herrlichkeit von ſeinen Zinnen herabgeſtürzt haben ſoll. An 
dem Damm, der die Stadt mit der Admiralitäts-Vorſtadt ver- 
bindet, erinnert auch ein pyramidenförmiges Denkmal an die 
ruſſiſche Eroberung. Ueber dieſen Damm langten wir ſchnell 
an das große Knie der Wolga, die hier von Weſten kommend 
ſcharf nach Süden umbiegt, und ſetzten auf einer Dampffähre 
— eine Brücke exiſtiert nicht — über den mächtigen Strom, 
deſſen lebhafter Schiffsverkehr und rieſige Dampfer ein im— 
poſantes, lebenerfülltes Bild boten. 

Nach ganz kurzer Pauſe, die zum Einkauf von Benzin, 
Oel und Nahrungsmitteln nötig war, ging es auf dem 
ſteilen rechten Ufer der Wolga weiter auf Niſhnij Nowgorod 
zu, das wir noch am Abend zu erreichen hofften. 

Landſchaftlich war unſer Weg ganz entzückend. Bald 
fuhren wir durch Berg und Wald, bald durch Felder und Obſt— 
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Ein Wolga⸗Dampſer. 


gärten, bald paſſierten wir kleine hübſch gelegene Städte und 
Dörfer, bald ſahen wir die altersgrauen Mauern eines Schloſſes 
oder eines Kloſters, und immer wieder tauchte zu unſerer 
Rechten der breite Wolgaſtrom mit ſeinen Frachtbarken und 
Holzflößen auf, mit ſeinem blanken Spiegel tief unter uns, 
über den wir drüben in weite, melancholiſche Ebenen und 
Sumpfniederungen mit ſpärlich hier und dort verſtreuten Ort— 
ſchaften ſchauten. 

Als Fahrſtraße ließ die ſogenannte Chauſſee leider ſo 
gut wie alles zu wünſchen übrig. Zahlreiche Löcher und ſchlechte 
Brücken hinderten unſer Beſtreben, raſch vorwärts zu kommen, 
und als wir gegen 10 Uhr abends nach etwa 350 Kilometer 
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Fahrt eine im Umbau befindliche Brücke über die angrenzende 
Wieſe umgehen wollten, blieben wir in einem Sumpfloch jteden. 

Vergebens hatten wir jeden Augenblick auf das Auftauchen 
des uns entgegenkommenden Berliner Protos Sechszylinders 
gewartet, vergebens waren nun auch unſere Anſtrengungen, 
den Wagen wieder flott zu bekommen, um das nur noch 30 Werſt 
entfernte Niſhnij Nowgorod als Nachtquartier zu erreichen... 


Geſchlagene vier Stunden hatten wir zu arbeiten, um 
das Auto endlich mit Hilfe von Brettern wieder auf den Weg 
zu bekommen, und ſobald die Sonne wieder da war, ging es 
auf der ganz miſerablen, tief ausgefahrenen Straße, an der 
ſeit Jahren nichts ausgebeſſert zu ſein ſchien und die zu den 
ſchlechteſten Strecken ſeit Irkutsk gehörte, in ſchneckenartigem 
10 Kilometertempo vorwärts. 

Sonſt pflegten gerade gute Wege die Nähe von Groß— 
ſtädten uns angenehm anzukündigen, hier war es zum erjten- 
mal anders. Das reiche Niſhnij ſcheint für Straßenverbeſſerung 
nicht das geringſte übrig zu haben. Unſere Reverenz vor der 
großen Stadt hatten wir durch das Steckenbleiben ſchon ge- 
macht, die infamen Löcher ſchienen es aber auch noch auf eine 
unſerer malträtierten Vorderfedern abgeſehen zu haben. 

Endlich faßten wir aber doch ohne weitere Panne das 
Vorſtadtpflaſter, ſchlängelten uns an den wunderhübſchen 
Gartenanlagen des hohen Wolgaufers vorbei zu dem Haupt- 
platz der Stadt, auf dem rechts ein großer Kreml mit ſtarken 
Mauern und Türmen, in der Mitte eine buntfarbige, fünf— 
kupplige Kathedrale und links das Hotel Roſſija ſteht, in deſſen 
Hof wir um 4½ Uhr morgens einfuhren. 

Wie in Perm und Kaſan wollten wir uns auch hier im 
Vorbeifahren erkundigen, ob Herren aus Berlin oder Moskau 
abgeſtiegen ſeien, und uns auch neues Benzin beſorgen. 

Zu unſerer Freude bejahte der Portier. 

Zwei Herren aus Moskau ſeien geſtern gekommen und 
warteten auf den Protos-Wagen. 
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Ich ließ mir die 
Nummer des Zimmers 
ſagen und drang hinein. 

Zwei Betten ſtanden, 
durch Vorhänge von dem 
übrigen großen Raum 
getrennt, in einer ziemlich 
dunklen Ecke, in die ich, 
da ich keinen der beiden in 
tiefem Schlaf liegenden 
Herren erkennen konnte 
und meiner Sache daher Antrieb der Schiffsſchraube durch Pferde 
auch trotz des Portiers n 
nicht ganz ſicher war, aus reſpektvoller Entfernung hineinſprach. 

Plötzlich fuhr einer von den beiden hoch. 

„Koeppen, wahrhaftig — da ſind Sie ja!“ 

„Dr. Donalies? Ja, da ſind wir!“ 

Er war aus dem Bett geſprungen und ſtellte mir den 
andern Herrn, der nun ebenfalls erwacht war, als Herrn 
Gebhardt aus Moskau vor, einen ſprach- und ſachkundigen 
Angeſtellten der dortigen Protos, Filiale. 

Eine Zeremonie im Nachtgewand, die ihre heiteren 
Wirkungen nicht verfehlte. 

„Und wo iſt Herr Ullſtein?“ 

Ich hörte, daß der Berliner Protos-Wagen, obwohl er 
rechtzeitig per Eilfracht nach Moskau vorausgeſchickt worden 
war, dort noch immer nicht angekommen ſei, und auch ein Ver— 
ſuch, uns mit einem anderen Auto entgegenzukommen, mit einer 
böſen Panne gleich hinter Moskau geendet habe. Die Herren 
ſeien daher wenigſtens mit der Bahn hierhergekommen, um 
uns zu begrüßen, während Herr Ullſtein in Moskau weitere 
Anſtrengungen machte, endlich, nach achttägigem Warten, in 
den Beſitz ſeines Wagens zu gelangen. Ich hörte weiter, daß 
auch Herr Neuville im Hotel abgeſtiegen ſei, und wenn meine 
ſpätere Begegnung mit ihm auf dem Hof ziemlich ſanft aus- 
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fiel, jo hatte der Benzinorganiſator der ſibiriſch-xuſſiſchen 
Fahrt das nur meiner Freude über die endliche Gewinnung 
einer direkten Fühlung mit der Heimat und auch dem Umſtand 
zu verdanken, daß er uns wirklich wieder einmal ein Quantum 
Benzin zur Verfügung ſtellte. 

Bei einem köſtlichen Frühſtück waren wir bald alle froh 
vereint, wir geſtatteten uns auch wieder einmal den Luxus einer 
Waſchung und Säuberung im Handgalopp, Dr. Donalies kam 
an Stelle des ſich verabſchiedenden Herrn Reiski mit auf unſern 
Wagen, während Herr Gebhardt mit der Bahn nach Moskau 
zurückfuhr, und Punkt 8 Uhr brachen wir bei herrlichem Wetter 
durch das alte Niſhnij Nowgorod zu unſerem heutigen Tages- 
ziel auf, zu der lange erſehnten Zarenſtadt und erſten Reſidenz 
des ruſſiſchen Reiches, zum „Mütterchen Moskau“, das uns nun 
endlich, endlich unter ſeine Fittige nehmen ſollte! ... 

Von dem Hauptplatz ging es durch eine ſteile Schlucht- 
ſtraße an den gewaltigen Kremlmauern vorbei zu der langen 
Holzbrücke hinab, die über die hier in die Wolga mündende 
Oka zur Jahrmarktsſtadt auf der anderen Seite hinüberführt. 

Zahlreiche Laſtwagen drängten ſich auf der Brücke an uns 
vorüber, in deren Reihen wir einiges Unheil anrichteten, und 
dann fuhren wir durch die langen Straßen der niedrigen und 
verſtaubten Scheunen und Baracken mit einem großen Feuer— 
wachtturm in der Mitte, in denen im Auguſt und September 
jeden Jahres die Rieſenmeſſe abgehalten wird, welcher Niſhnij 
Nowgorod ſeine Weltberühmtheit verdankt. 

Auch hier gleiten wir über hiſtoriſch reichen Boden. Niſhnij 
war urſprünglich die Reſidenz eines ſelbſtändigen ruſſiſchen 
Großfürſten und Vorburg gegen die andrängenden Tataren- 
völfer, die in buntem Gemiſch öſtlich der Oka und ſüdlich der 
Wolga ſaßen. Oftmals berannt und einmal auch von tatariſchen 
Horden verbrannt, wurde die ſchnell wieder aufblühende Stadt 
in der erſten Hälfte des 15. Jahrhunderts mit dem Großfürſten⸗ 
tum Moskau vereinigt, zählt heute faſt 100 000 Einwohner, ijt 
Sitz eines Generalgouverneurs und eines Erzbiſchofs und 
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bildet ein Handelszentrum, das zur Zeit der Meſſe ein ganz 
koloſſales Leben in die ſonſt das Jahr über ſtille und 
verlaſſene Jahrmarktsſtadt zaubert. Aus aller Herren Länder, 
aus Rußland, Sibirien, Perſien, China ſtrömen dann die 
Händler mit ihren Waren herbei, Repräſentanten von vielen 
rerſchiedenen Volksſtämmen, deren Hauptgeſchäfte ſich in Baum— 
wolle, Pelzen, Teppichen, Eiſenwaren, gedörrten und geſalzenen 
Fiſchen, Juwelen, Glocken, Schuhwerk, Kolonialwaren, Tuchen, 
Reis, Tee und Heiligenbildern abſpielen. Alles, was die 
große und die kleine Induſtrie in Fabrik und Haus produziert, 
iſt dann hier zu haben, gegen eine halbe Million Menſchen 
drängen ſich durch die unendlichen Reihen der Verkaufsſtände 
und Magazine, und der Warenumſatz ſoll in den kurzen Wochen 
der Meſſe die ungeheuren Ziffern von 200—300 Millionen Rubel 
erreichen. 

Niſhnij Nowgorod hat mit ſeiner Meſſe den alten lebhaften 
Handelsort Kaſan und andere Plätze längſt überflügelt, und 
ganze Flottillen von Barken und Dampfern beleben die Wolga 
und die ebenſo breite Oka auf den Ankerplätzen vor der Stadt. 
Dieſe zieht ſich in den Schluchten des wohl 100 Fuß hohen rechten 
Ufers maleriſch bis zur ſtolzen Kremlhöhe hinauf, während 
die Landzunge der Jahrmarktsſtadt wie das ganze linke Wolga— 
ufer abſolut flac) ijt und von Ueberſchwemmungen oft heim- 
geſucht wird. 

Wir waren noch in Sicht Niſhnijs, als uns auf der an- 
dauernd löcherigen Chauſſee eine Vorderfeder brach. Die 
Reparatur nahm, obwohl wir keine Erſatzfedern mehr hatten, 
mit Hilfe einiger alter Federnſtücke doch nur 20 Minuten in 
Anſpruch. Dann ging es durch Waldbeſtände an zwei im Bau 
befindlichen Brücken vorbei, von denen wir die eine nur mit 
Hilfe von Bretterunterlagen über die ſumpfige Wieſe paſſieren 
konnten, auf Wladimir zu. Ein zweiter Federbruch — der 
ſiebzehnte ſeit Wladiwoſtok! — wurde mit Gummipuffern eben⸗ 
falls ſchnell und notdürftig repariert, dann kamen wir endlich 
auf glatte Straßen, und gegen 2 Uhr paſſierten wir das zwiſchen 
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Hügeln ſehr hübſch auftauchende Wladimir, gleich Niſhnij ehe— 
dem Hauptſtadt eines ſelbſtändigen Großfürſtentums, von den 
Tataren wiederholt bis auf den feſten Kreml zerjtört und dann 
mit der ſich ausbreitenden Moskowiterherrſchaft vereinigt. 

Es war die letzte größere Stadt vor Moskau, von dem 
uns noch rund 200 Kilometer trennten. Die Güte der Chauſſee 
hielt an, und obwohl wir auf zwei obenhin reparierten Border- 
federn marſchierten, gaben wir voll Gas. 

Alle drängten wir vorwärts. 

Moskau mußten wir noch heute haben, es koſte, was 
es wolle! 

Etwa 100 Kilometer davor bemerkten wir plötzlich in der 
Ferne zwiſchen den Waldkuliſſen hohen Staub, und bald darauf 
ſahen wir das erſte Auto, das uns auf unſerer Fahrt durch 
Aſien und Rußland bisher begegnete. Und gleich dahinter ein 
zweites, drittes und viertes, als ob wir für den lange ent- 
behrten Anblick nun gleich per Dutzend entſchädigt werden 
ſollten. 

Es waren Mitglieder des Moskauer Automobilklubs, die 
auf einem Ausflug begriffen waren und nun mit Hurre hielten, 
und von den Sitzen ſprangen. 

„Protos!“ rief einer der vorderen Herren erſtaunt den 
hinteren Wagen zu. „Protos?“ hörten wir von dort antworten, 
als ob man es gar nicht glauben wollte, daß wir die Ameri- 
kaner wieder überholt hatten und das Rennen führten. 

Der Präſident des Klubs, der dabei war, begrüßte uns 
ſehr freundlich und erquickte uns durch einen Schluck ſchönen 
kalten Weißweins aus einer Thermosflaſche. Dann ging's mit 
Hurra im Eiltempo weiter. 

Etwa 60 Kilometer vor Moskau gewahrten wir aufs 
neue Staub, wie ihn nur ein Automobil machen kann. Es 
dämmerte langſam, und wir glaubten beſtimmt, es ſei Herr 
Ullſtein, der uns entgegenkommt, und ſchrien kräftig Hurra. 

Er war es wieder nicht, ſondern ein von zwei Herren 
geführter ſtarker und niedriger Renn-Mercedes, der in der 
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Straßenwettfahrt Petersburg — Moskau mitgefahren war, die 
Anfang Juli ſtattgefunden hatte und in der Klaſſe der ſchweren 
Wagen von einem deutſchen Benz-Automobil zur ziemlichen Ent- 
täuſchung der guten Moskauer vor einem franzöſiſchen Darracg- 
Wagen gewonnen worden war. 

Nach kurzer Begrüßung wieder weiter, und nach kaum 
zehn Kilometern wieder Staub in der Ferne... 


Die erſten Autos ſeit Wladiwoſtok: 
Begegnung mit Mitgliedern des Moskauer Automobiltlubs vor Moskau. 


Wir hatten uns vorgenommen, mit unſeren Hurras etwas 
vorſichtiger zu ſein, und als nun ein ſchwerer, großer Wagen 
mit vermummten Geſtalten ſichtbar wurde, warteten wir erſt 
ab, was die Gegenpartei machen würde. 

„Hurra Koeppen! Hurra Protos!“ ſchrie es uns ent— 
gegen, und ein halbes Dutzend Arme ſchwenkte dazu in 
der Luft. 

Diesmal war es Herr Ullſtein, der zweite Berliner, mit 
Herrn Becker, dem Vertreter der Moskauer Protos-Filiale, und 
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anderen Herren, und wir klappten nun mit unſerem Hurra 
mächtig nach. 

War das eine Freude! Ein Wiederſehen nach faſt ſechs 
Monaten, ein haſtiges Fragen und Antworten, und dann wieder 
rauf auf den Wagen und mit einem letzten Spurt in dem nieder- 
ſinkenden Abend auf das noch rund 50 Kilometer entfernte 
Moskau zul... 

Was der Wagen hatte, mußte er hergeben. Er ſchien 
unſere freudige Ungeduld zu teilen und ſang in den wunder- 
barſten hohen Tönen. 

Auf der Hälfte des Weges nötigte uns eine im Bau befind— 
liche Brücke zum drittenmal zum Ausbiegen. Da der vorauf— 
fahrende Wagen glatt durch die aufgefahrene lehmige Wieſe 
kam, verſuchten wir ohne weiteres das gleiche und — ſaßen 
richtig feſt. 

Die übliche Reverenz vor der Großſtadt, die uns nicht 
weiter in Erſtaunen ſetzte, und die hier auch wenig auf ſich 
hatte, da wir durch eine große vereinte „Schiebung“ das Auto 
bald wieder auf dem Straßendamm hatten. 

Es war 9 Uhr abends vorbei, als Moskau ſich endlich 
in dämmerigen Umriſſen am Horizont zeigte. 

„Mütterchen Moskau“, die ehrwürdige Krönungsſtadt der 
Zaren, der Inbegriff unſerer Sehnſucht ſeit Irkutsk und Tomsk, 
lag vor unſeren Blicken, halb nächtlich verhüllt, aber in ſeiner 
rieſigen Ausdehnung, mit ſeinem Heer von Kuppeln und Türmen, 
mit dem Dunſt der Millionenſtadt doch deutlich erkennbar! .. 

Ein Pneumatik platzte noch zu guter Letzt, aber wir hielten 
uns mit der Reparatur nicht weiter auf, ſondern humpelten 
auf dem leeren Schlauch und mit unſeren beiden gebrochenen 
Vorderfedern in die Stadt hinein, äußerlich ein etwas marodes 
Bild, innerlich aber rieſenfroh, umgeben von guten Freunden, 
geborgen aus den ſibiriſchen Moräſten und den miſerablen 
oſtruſſiſchen Straßen und ſtolz in dem Bewußtſein, mit einer 
Tagesetappe von rund 460 Kilometern einen neuen Rekord 
in unſern Fahrtleiſtungen aufgeſtellt zu haben. 
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Moskau war unſer! Die heilige Stadt der 400 Kirchen, 
die weiße Stadt mit dem mächtigen Zaren-Kreml auf domi— 
nierender Moskwa-Höhe! . . 

In einer halben Stunde hielten wir vor dem Hotel Billo, 
wo wir unter dem Andrang von vielen hundert Menſchen ab— 
ſtiegen und die angenehme Ausſicht hatten, nach vier Tagen 
wieder einmal aus Kleidern und Stiefeln zu kommen und in 
einem richtigen Bett zu ſchlafen, und alsbald flog ein frohes 
Telegramm an die „B. Z. am Mittag“ nach Berlin: 

„Protos nach glänzender Fahrt von Niſhnij Nowgorod 
ſoeben als Erſter in Moskau eingetroffen!“ 


Stand der Wettfahrt am 18. Juli. 
I Protos Wagen 

U Thomas Wagen 

Im Züst Wagen 


Der rote Platz in Moskau mit dem Erlöfertor des Kreml rechts. 


18. Kapitel. 


Von Moskau nach Petersburg. 


Aus der alten und neuen Krönungsſtadt. — Montierung einer leichteren Karoſſerie. — 

Gute weſtruſſiſche Chauſſeen. — Eiſenbahn und Automobil. — In den Waldai⸗ 

Waldbergen. — Der gewiſſenhafte Telegraphenbeamte. — Durch das alte Nowgorod 

nach Zarskoje Selo. — Empfang durch den Petersburger Automobilklub. — Die 
Zarenmedaille gewonnen. 


Ich weiß nicht, ob es vielen meiner Landsleute ebenſo 
geht wie mir: mit Moskau verbanden ſich ſtets die Vorſtellungen 
des unendlich Fernen, des in tiefem Winterſchnee Vergrabenen, 
des aſiatiſch Barbariſchen, des unheimlich Großen und Abjonder- 
lichen. 

Ohne Frage ſind ſolche Vorſtellungen durch die unerhörten 
Geſchehniſſe hervorgerufen, die ſich an den kühnen Alexanderzug 
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des erſten Napoleon nach Moskau knüpften, durch die blutigen 
Schlachten von Smolensk und Borodino, die ihm den Zutritt 
zu der heiligen Stadt der Ruſſen öffneten, durch den furchtbaren 
Brand von Moskau, von den Bewohnern ſelbſt mit barbariſchem 
Heroismus angelegt, um die Große Armee wieder daraus zu 
vertreiben, durch den genialen und verzweifelten Uebergang 
über die Bereſina und die ganze entſetzliche Kataſtrophe des 
Rückzuges durch die Schrecken des Winters von 1812, aus denen 
ſich von mehreren hunderttauſend Streitern aller Nationen 
nur wenige Hundert halb erfroren und verhungert über den 
Niemen und die deutſche Grenze retteten. 

Eine heroiſche Tragödie von jo außerordentlichem Umfang 
und ſolcher tiefen Wirkung, daß man glaubt, die Elemente ſelbſt 
hätten ſich verbunden, um durch Feuer und Kälte, Hunger und 
Einöden ein menſchliches Unternehmen zu Fall zu bringen, das 
durch ſeine Verwegenheit wie bei dem Griechenzug eines Xerxes 
oder bei dem Armadaangriff eines Philipp das Walten 
der Nemeſis herausforderte. 

Und dieſer Eindruck des Unheimlichen, Barbariſchen, Ab- 
ſonderlichen wird nicht vermindert, wenn man aus der Hiſtorie 
des von Tataren und Polen vielfach bedrohten, ſchließlich alle 
Feinde abwehrenden und alle anderen ruſſiſchen Fürſtentümer 
und Chanate in ſich aufſaugenden moskowitiſchen Zarentums von 
Iwan dem Schrecklichen hört, der ſeinen eigenen Sohn er- 
mordete und Geſandte anhörte, indem er ihnen den Fuß mit 
einem eiſenſpitzen Stock durchſtieß, auf den er ſich ſtützte, oder 
ſelbſt von Peter dem Großen vernimmt, wie er vor den Augen 
ſeiner in ein Kloſter geſperrten Schweſter Hunderte von 
Strelitzen in Moskau hinrichten ließ, oder auch ſich nur die 
jüngſte Bluttat aus der ruſſiſchen Revolution ins Gedächtnis 
ruft, die Ermordung des Gouverneurs der Stadt, des Grof- 
fürſten Sergius, durch eine Bombe innerhalb der Kremlmauern, 
als er von einer Ausfahrt zu ſeinem Palais heimkehrte. 

Ein blutrünſtiger, geſchichtsreicher Boden, auf dem Moskau 
ſteht, die Wiege des ruſſiſchen Zarentums, die alte Krönungs⸗ 
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ſtadt, die zweite Reſidenz und erſte Handels- und Univerſitäts— 
ſtadt des gewaltigen Reiches, das ſich von der Oſtſee bis zum 
Stillen Ozean dehnt, die kirchliche Metropole, und noch heute 
im Gegenſatz zu dem modernen Petersburg das Zentrum des 
eigentlichen, von weſteuropäiſchen Einflüſſen noch nicht allzu- 
viel berührten Ruſſentums. 

Dem entſprechen die Eindrücke, die man von der Stadt 
ſelbſt empfängt. Obwohl Moskau weit über eine Million Ein- 
wohner zählt und als Fabrik- und Handelsſtadt erſten Ranges 
außerordentliche Reichtümer produziert, iſt das Pflaſter faſt 
durchweg miſerabel, findet man ganze Straßenreihen mit 
kleinen, unanſehnlichen, bunt wie in einer Kleinſtadt ange- 
ſtrichenen Häuſern, Schmutz und Armut in Hülle und Fülle 
und originelle Volkstypen, die kein europäiſcher Himmel hervor- 
gebracht zu haben ſcheint. 

In dem lebhaften Getriebe der Straßen, die ganz modern 
vielfach von elektriſchen Bahnen durcheilt werden, fällt die große 
Zahl der kleinen einſpännigen Droſchken mit Kutſchern auf, die 
in weitem, altruſſiſchen, über der Bruſt zuſammengeſchlagenen 
und von einem Gürtel gehaltenen Kaftan und in einer Art 
ſchirmloſer Barettmütze die ſtrammen Traber lenken. Es iſt 
ein unpraktiſches, nur knapp zwei Perſonen Raum bietendes 
Gefährt, das Pferd in eine Lyradeichſel eingeſpannt, gleich dem 
Mittelpferd der Troiken, und wie dieſe Dreiſpänner ein echt 
ruſſiſch-aſiatiſches Produkt, dem wir ſchon in den größeren 
Städten Sibiriens begegnet waren. 

Auch ſonſt iſt das europäiſche Koſtüm hier noch durchaus 
nicht Allgemeingut. Da ſieht man Popen, die in langen Talaren 
mit weiten Aermeln und großen Filzhüten, langem Bart und 
herabwallendem Haupthaar einherſchreiten, da begegnet man 
dem Landmuſchik in ſeinem altruſſiſchen, buntgeſtickten Hemd 
oder im Schafpelz auf lautloſen Baſtſchuhen und mit tellerartig 
geſchnittenen Haaren, einen großen Naturſtock vor ſich herſtoßend, 
da gewahrt man Tſcherkeſſen in ihrer bekannten kriegeriſchen 
Nationaltracht, Griechen mit rotem Fez, Armenier mit ſpitzig⸗ 


Von Moskau nach Petersburg. 291 


hohen Lammfellmützen und weißen Röcken, dunkelhäutige 
Tataren mit ſchwarzen Krimmermützen, bärtige Kleinruſſen mit 
blauem Gürtelrock und hohen Juchtenſtiefeln, in denen die Hoſen 
ſtecken, die allgemeine Tracht des kleinen Mannes, ſoweit er 
ſich die nationalen Schaftſtiefel leiſten kann. 

All dieſe Typen trifft man mühelos auf einem der Märkte 
beiſammen, die jeden Sonntagvormittag auf verſchiedenen 
Plätzen Moskaus abgehalten werden. Die europäiſche Tracht 
überwiegt durch die Wohlhabenden, und in den neueren Stadt- 
teilen findet man auch viele moderne Häuſer, pompöſe Läden, 
namentlich in den vielen Paſſagen, vor allem ſchöne öffentliche 
Gebäude und zahlloſe überladen prunkvolle Kirchen, ſtrichweiſe 
ſogar auch Holzpflaſter. Aſien und Europa ſcheinen hier mit- 
einander um die Oberhand zu ringen, und die Kontraſte zwiſchen 
arm und reich, zwiſchen Europäer- und Moskowitertum, zwiſchen 
modernem Luxus und bäueriſcher Genügſamkeit ſtehen unver- 
mittelt nebeneinander. : 

Der Mittelpunkt der Stadt, um den ſich die einzelnen Stadt— 
teile konzentriſch gruppieren, bildet noch heute der Kreml, an 
deſſen weißen hohen Mauern das lebhafte Treiben der Groß— 
ftadt vorbeiflutet. In fie hinein gehen verhältnismäßig nur 
wenige Menſchen und von ihnen ſcheinen die meiſten noch 
Fremde zu ſein. 

Auf einem 40 Meter hohen Hügelplateau an der die Stadt 
in großen Bogen durchſtrömenden Moskwa nimmt die alte 
Zarenreſidenz ein großes Areal in Form eines unregelmäßigen 
Dreiecks ein, alte und neue Schlöſſer, den Palaſt des Metro- 
politen, eine große Kaſerne, mehrere Staatsgebäude, ein Arſenal, 
zwei Klöſter, mehrere Kathedralen und Kapellen und breite 
Plätze umſchließend. Eine Stadt für ſich eigentlich, mit feſten 
Türmen und engen Toren in den hohen Mauern, die in gleicher 
Form und Farbe auch einen Teil der Altſtadt umfaſſen. Außer- 
ordentliche Schätze ſind in den Palais und Kirchen angehäuft, 
Raritäten aller Jahrhunderte, ſo daß jedes und jede von ihnen 
einem Muſeum gleicht. Und auf Schritt und Tritt hiſtoriſcher Boden. 
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Vor dem Arſenal liegen auf einer Baluſtrade faſt 1000 Stück 
Kanonenrohre, die von der Großen Armee 1812 erbeutet wurden. 
Auf dem Pflaſter des Platzes davor ſteht ein hohes kunſtvolles 
Kreuz, die Stelle bezeichnend, wo Großfürſt Sergius den Re- 
volutionären zum Opfer fiel. Die Front der Kaſerne geradeaus 
ſchmücken ein paar Dutzend altertümliche Geſchütze, darunter 
die rieſige, im 16. Jahrhundert gegoſſene Zarenprunkkanone. 
In der Archangelsk-Kathedrale liegt Iwan der Schreckliche unter 
einem ſchwarzen Bahrtuche begraben, zum Zeichen, daß er als 
Mönch ſtarb. Im Tſchudow⸗Kloſter daneben lebte der falſche 
Dimitri, bevor er ſich von den Polen auf den Zarenthron heben 
ließ. Weiter das Kleine Palais, in dem Alexander II. geboren 
wurde, deſſen prächtiges Denkmal, umgeben von einem Säulen- 
gang, ſich gegenüber am Paradeplatz erhebt. Hier das Erlöſertor, 
durch das kein Mann, auch der Zar nicht, mit dem Hut auf 
dem Kopfe gehen darf, wie es der Zar Alexei zu Ehren des 
über dem Tor angebrachten Palladiums des Kreml, eines alten 
reichgeſchmückten Heilandbildes, gebot, und das auf den Roten 
Platz führt, dem grauſigen Schauplatz der Maſſenhinrichtungen 
der Strelitzen. Dort die von der Kaiſerin Anna in Auftrag 
gegebene Rieſenglocke, die größte der Welt, die nie geläutet 
worden iſt, weil ſie hundert Jahre an ihrem Gußort in der 
Erde blieb und dann nur als Schauſtück unter freiem Himmel 
aufgeſtellt wurde, mit einem mächtigen abgeſprungenen Stück, 
als wäre ſie von dem hohen Glockenturm herabgefallen, der 
neben der Krönungskathedrale ſteht, der ſogenannte Iwan Weliki, 
deſſen 33 Glocken bei den Zarenkrönungen läuten. 

Wo man hinſieht und hintritt: Erinnerungen, Seltjam- 
keiten, Geſchichte ... 

Nur der Palaſt, in dem Napoleon auf dem Kreml wohnte, 
iſt heute nicht mehr. Er brannte 1812 mit ab, und an ſeiner 
Stelle erhebt ſich das große Kremlpalais, das ſich zum Teil 
an ältere, aus Stein und Holz aufgeführte Zarenſchlöſſer lehnt 
und in dem ſich die Krönungsſäle und die Privatgemächer der 
kaiſerlichen Familie befinden. 
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Den Charakter Moskaus als heiliges „Mütterchen“ der 
rechtgläubigen Ruſſen gewahrt man am eindrucksvollſten, wenn 
man den 100 Meter hohen Iwan Weliki-Turm beſteigt und 
nun wie geblendet daſteht von dem überwältigend ſchönen An- 
blick, den die Stadt der 400 Kirchen bietet. 

Von den Sperlingsbergen drüben, von denen Napoleon 
zum erſtenmal Moskau erblickte, fließt die Moskwa an 


Unfere Zuſchauer 


den glänzend weißen Marmorwänden der großen Erlöſer— 
kathedrale vorbei zum Kreml, und von dem maſſiven hohen, 
in majeſtätiſcher Kraft und Ruhe daliegenden Kremlkomplex 
ſchweift der Blick über ein phantaſtiſches Meer von Kathedralen- 
Türmen und Kuppeln in bunten orientaliſchen roten, grünen, 
blauen, weißen, goldenen Farben über endloſe Häuſermaſſen, 
über zahlreiche Plätze und Parks ins Weite, wo der Wald an 
den Stadtſaum ſtößt und die Wohlhabenden ihre Datſchen und 
Sommerſitze haben. 
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Auch Napoleon betrachtete mit ſeinen Marſchällen von hier 
oben Moskau, das damals noch nicht ſo groß war und noch 
nicht ſo viele Steinhäuſer wie heute hatte. Aber erhaben ſchön 
muß auch damals, wo alle dieſe alten Palais und Kathedralen 
ſchon ſtanden, das Panorama der Stadt geweſen ſein, berechtigt 
die Hoffnung, in dieſem ausgedehnten und wohlhabenden Haupt- 
ort des kommerziellen Lebens geſicherte Winterquartiere zu 
finden, und gewaltig der Schlag, als der Brand alle die erhofften 
Schätze verzehrte und drei Viertel der ganzen Stadt innerhalb 
tier Tagen in Schutt und Aſche verwandelte. ... 

„Ueber Moskau geht nur der Kreml, über den Kreml nur 
der Himmel“, ſagt ein ruſſiſches Sprichwort. Wer die Stadt 
an einem klaren Sonnentag vom Glockenturm des Kreml jah, 
wird dem rückhaltlos beiſtimmen. Moskau iſt das letzte, inter- 
eſſanteſte und ſchönſte Stück Aſien in Europa, heilig den Ruſſen 
und ehrwürdig für jeden Weſteuropäer wegen des ſchaurig 
grandioſen Schickſals von 1812, deſſen Rückwirkungen alle euro- 
päiſchen Staaten verſpürten .. 

Leider war uns nur eine Nacht und ein halber Tag Aufent- 
halt in Moskau vergönnt, und ſo gerne ich das flüchtig Geſehene 
näher ſtudiert und auch das luxuriöſe Leben der reichen Mos— 
kauer Handelsherren näher kennen gelernt hätte, wir mußten 
weiter. 

Von dem Thomas-Wagen fehlte jede Nachricht, unnötigen 
Ueberraſchungen wollten wir uns nicht ausſetzen, und wir be— 
eilten uns, den Wagen für das Finiſh inſtand zu ſetzen, das 
nun auf den glatten Chauſſeen begann. 

In der langen und ſchönen Twerskaja befand ſich die 
Garage der Protos-Filiale, wo unter Herrn Beckers tatkräftiger 
Leitung unſer Auto vor allem mit einer leichteren Karoſſerie 
verſehen wurde, die zum Rennen geeigneter war als der ſchwere, 
breite Kaſten, der von der Berliner Ausrüſtung für die Polar- 
länder noch übriggeblieben war. Der große Werkzeugbehälter 
hinter den beiden Vorderſitzen wurde durch zwei ſeitliche Holz- 
lehnen und den Schlafſack als Polſter zu zwei primitiven Rück- 
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ſitzen hergerichtet, und der Reſt des freien Wagenbodens zur 
Aufſtapelung eines kleinen Turms von Reſervepneus benutzt, 
in deſſen rundem Innern wir unſere wenigen Habſeligkeiten 
verpackten, über welche wir noch verfügten. Wie die beiden 
Chauffeure wechſelten auch unſer ſtändiger Begleiter ſeit Niſhnij 
Nowgorod, Dr. Donalies, und ich fortan alle drei Stunden 
die Plätze, da das Rückwärtsfahren über dem ſtets offenen Aus- 
puff, ohne ordentliche Anlehnung und mit knappen Stützpunkten 
für die Füße zwiſchen dem Reifenturm und den ſchutzblech— 
loſen Hinterrädern auf die Dauer außerordentlich ermüdete. 

Mit dieſer neuen Karoſſerie, mit neuen Federn und Reifen 
waren wir am Sonntag, 19. Juli, 12¼ Uhr mittags zur Ab- 
fahrt bereit. 

Da der ſeit drei Wochen „per Eilfracht“ von Berlin unter- 
wegs befindliche Protos-Wagen auch an dieſem Vormittag auf 
der Bahn nicht zu ermitteln war, mußte ſich Herr Rudolf Ullſtein, 
ſtatt nun dauernd unſer Gefährte zu ſein, darauf beſchränken, uns 
mit Herrn Becker und deſſen Gattin zur Stadt hinaus zu geleiten. 

Das ſchöne Vormittagswetter wurde, als wir kaum durch 
den Triumphbogen der Twerskaja am Breſter Bahnhof, den 
Moskauer Rennbahnen und dem ſchönen Petrowski-Park vorbei 
auf die Petersburger Chauſſee gelangt waren, durch ein Ge- 
witter mit heftigem Platzregen abgelöſt, der den Straßenſtaub 
in kurzer Zeit in Schmutz verwandelte. Der Wagen ſchleuderte 
auf der glitſchigen Chauſſee, und kurz nachdem uns das be- 
gleitende Auto verlaſſen hatte, verzeichneten wir die erſte Panne, 
das Platzen eines Schlauchs, dem wenig ſpäter ein Mantel- 
ſchaden folgte. 

Ohne weitere Pannen und bei wieder aufhellendem Himmel 
eilten wir nordwärts und überſchritten bei Twer die obere Wolga. 
Fruchtbare, ebene Landſtriche begleiteten uns zu beiden Seiten, 
manche Induſtrieanlagen ſahen wir aus der Ferne rauchen, 
große, reiche Dörfer durchfuhren wir mit Schnellzugs- 
geſchwindigkeit, da die Häuſer ſehr praktiſcher Weiſe von der 
Fahrſtraße ſo weit zurückſtehen, daß breite Anger, nicht der 
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Damm ſelbſt, der Jugend, den Hunden und Hühnern als Tummel⸗ 
plätze dienen, und nur alles bis zum Rand der Chauſſeegräben 
herzulief, um unſer ſeltſames Gefährt einen Augenblick näher 
ins Auge zu faſſen. 

Nach 9¼ Uhr abends hielten wir in dem kleinen Land- 
ſtädtchen Wyſchnijꝙ-⸗Wolotſchek und kamen in einem Gaſthaus 
recht gut unter. Unſer Wagen war ganz vorzüglich gelaufen. 
In dem halben Tag hatten wir noch 300 Kilometer hinter uns 
gebracht. Die Chauſſee war über alles Erwarten gut. Sie iſt 
breit und feſt bis zu den Grabenrändern, von denen dünne 
Grasſtreifen bis zu der abgefahrenen weißen Fahrſtraße in 
der Mitte vorkriechen. Da die Chauſſeen hier oft Hunderte 
ron Kilometern ſchnurgerade verlaufen und die Dörfer nicht 
die geringſten Hinderniſſe bieten — es fei denn, daß ein be- 
trunkener Muſchik fein Räuſchchen am Grabenrand ausſchläft —, 
ſcheinen ſie für den Automobilverkehr wie geſchaffen zu 
ſein. Ich beſinne mich allerdings nicht, außer in der Nähe 
der Großſtädte und der Grenze je eine von der Hauptrichtungs- 
chauſſee abzweigende Chauſſee geſehen zu haben. Aber auch das 
hat ſein Gutes: ein Verfahren, das bei dem engmaſchigen 
Straßennetz in Deutſchland ſehr leicht vorkommt, gibt es auf 
den ruſſiſchen Chauſſeen nicht. Gelangt man aus dem Gewirr 
der Straßen einer Stadt auf den richtigen Anfangspunkt, ſo 
kann man im Schlaf bis zur nächſten Stadt durchfahren, ohne 
auf Wegkreuzungen achten zu brauchen. 

Die Geſchwindigkeit, die dieſe Eigenart der ruſſiſchen 
Chauſſeen diesſeits Moskaus in Verbindung mit ihrer faſt durch⸗ 
weg tadelloſen Oberfläche zuläßt, iſt daher enorm. Der ſchnellſte 
Kurierzug braucht von Petersburg bis Moskau auf faſt linearer 
Strecke zwölf Stunden, Hémery legte auf dem weiteren Chauſſee— 
weg dieſelbe Strecke auf ſeinem ſiegreichen Benz-Wagen bei der 
Wettfahrt Anfang Juli in nur etwas über neun Stunden zurück. 

Um 4 Uhr früh ſetzten wir am Montag unſere Reiſe fort. 
Da wir für das Auto kein geeignetes Schlafgemach gefunden 
hatten, mußte es über Nacht im Hof ſtehen bleiben. Das nahm 
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Stadttor in Moskau. 


es uns wohl übel und zeigte uns am Morgen eine lahme 
Hinterhand. Die Reparatur dauerte faſt eine Stunde. Dann 
ging's aber um ſo flotter los. 

Der Ort liegt an einem alten, für Dampferverkehr un- 
zulänglichen Kanalſyſtem, das mittels zweier kleiner Nebenflüſſe 
die Wolga mit der Newa verbindet. Ueber zwei lange Holz- 
brücken kamen wir in eine üppige Wieſenlandſchaft, deren Nähe 
ſich durch große Viehherden ankündigte, welche in den Dörfern 
gerade ausgetrieben wurden und uns zu vorübergehend ganz 
langſamer Fahrt nötigten. Eine Kuh hatte dabei die Freund- 
lichkeit, trotzdem wir auf unſerer Autoſchalmei, die wir in 
Moskau neu erſtanden hatten, die grellſten Töne produzierten 
und dazu den Motor ordentlich brummen ließen, erſt dann 
uns freie Bahn zu geben, als ihr Hinterteil das Glas eines 
unſerer Scheinwerfer eingedrückt hatte. 


298 Von Moskau nach Petersburg. 


Originell war die Art der Bauern, die Pferde überall ſich 
ſelbſt zu überlaſſen. Frei, hier und da nur an den beiden 
Vorderfüßen gefeſſelt, weideten ſie ohne jede Aufſicht an den 
Grabenrändern, im Walde, auf den Wieſen oder liefen wie 
richtige Haustiere zwiſchen den Dorfhäuſern umher. Jedesmal 
gab es dann einen ſchönen Wettlauf der kräftigen Tiere mit 
unſerem Wagen, bis ſie von dem nutzloſen Morgengalopp genug 
hatten und uns erſtaunt nachſahen. 

Bald wurde das Gelände welliger, Wald löſte die Wieſen 
ab, und ehe wir uns verſahen, waren wir mitten drin in den 
Berghöhen von Waldai, dem Quellengebiet der Wolga, in ſeiner 
äußeren Struktur dem mittleren Ural zum Verwechſeln ähnlich. 
Auch hier gehen die höchſten Höhen kaum über 300 Meter hin- 
aus, auch hier ſchier endloſe Berge und Täler, überdeckt, ſo weit 
das Auge reicht, von dichten, hohen Wäldern. 

Um 6 Uhr etwa erreichten wir den auf einer der Höhen, 
an einem maleriſchen See gelegenen Ort Waldai. 

Da wir Telegramme aufgeben wollten, machten wir vor 
dem Poſtamt halt, fanden die Tür aber verſchloſſen. Wir waren 
allzu frühe Gäſte. Erſt nach längerem Klopfen öffne.e fie ſich 
und heraus trat — ein mit Säbel und Bajonettgewehr beivaff- 
neter Soldat. 

In dem auf dieſe Weiſe wohl gegen revolutionäre Ueber- 
fälle geſchützten Amtsraum fand ſich nach weiterem Warten 
ein Unterbeamter in notdürftiger Morgentoilette ein. Wir ſetzten 
eine kurze Depeſche nach Moskau, eine gleiche nach Peters⸗ 
burg und eine längere nach Berlin auf. Als wir die letztere 
abgaben, erſchien der Oberbeamte eilig und verwundert ob 
der großen Arbeit, die ihm Fremdlinge ſchon in ſo früher 
Morgenſtunde verurſachten. Er akzeptierte die kleinen Tele- 
gramme, das große wies er mit dem Bedeuten zurück, daß er nur 
Depeſchen annehmen könne, die auf ein Formular heraufgehen. 

Wir wollten darauf jedes der drei Blätter einfach mit der 
Berliner Adreſſe verſehen, aber auch das durfte nicht geſchehen. 
Ich präſentierte nun mein Empfehlungsſchreiben des ruſſiſchen 


Vor der Abfahrt von der Protos-Garage in Moskau. a 
Fuchs. Neuberger. Dr. Donalies. 
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Miniſters des Innern. Der Beamte ſtudierte es aufmerkſam, 
ſprang dann auf, holte ein großes Tarifbuch herbei und indem 
er abwechſelnd auf das aufgeſchlagene Buch und auf ſeine Bruſt 
ſchlug, entſtrömte ein unerſchöpflicher Schwall von haſtigen 
Worten dem Gehege ſeiner Zähne, die wir natürlich nicht ver- 
ſtanden, mit denen er aber wohl ſagen wollte: ich bin ein 
treuer Staatsdiener und ergeben allen Miniſtern und Erzellen- 
zen, aber ich kenne meine Pflicht, ein Formular, mehr gibt 
es nicht! 

Was half's? Wir zogen das lange Telegramm in ein kurzes 
zuſammen, wie es der Beamte wünſchte, und mit einem Zeit- 
verluſt von mehr als einer halben Stunde, wie wir es nicht 
gewünſcht hatten, fuhren wir davon. 

Wir waren um eine Erfahrung reicher und erfuhren ſpäter 
dazu, daß auf Bahnpoſtämtern überhaupt keine deutſchen Tele- 
gramme angenommen werden. Nach Meinung der ruſſiſchen 
Bahnpoſt muß Deutſch nicht zu den Kulturſprachen gehören... 

Den Zeitverluſt holten wir durch forcierte Fahrt bald ein. 
Die langen Berge hinab ſauſten wir mit 80, 90 und mehr Kilo- 
meter Geſchwindigkeit. Auch zwei Federbrüche — Nr. 19 und 20 
ſeit Wladiwoſtok! — hielten uns nicht lange auf, ihnen wurde 
mit Gummipuffern und einem Montierhebel raſch begegnet, und 
erſt kurz vor Nowgorod zwang uns eine in Reparatur begriffene 
Chauſſeeſtrecke zum Abſtoppen. Der alten Feſte ſelbſt, berühmt 
als mittelalterliche Handelsempore und blühende Stadtrepublik, 
der Iwan der Schreckliche durch ein entſetzliches Blutbad 1570 
den Garaus machte, durften wir leider ebenfalls keine längere 
Zeit widmen, ſondern mußten uns begnügen, in langſamer 
Fahrt an dem ehemaligen „Deutſchen Hof“ vorbei die eiſerne 
Brücke über den Walchow zu paſſieren, den Abfluß des Ilmen⸗ 
ſees nach dem Ladoga, und mitten durch den noch heut mit 
hohen, reſtaurierten Turmmauern umgebenen Kreml zu fahren, 
wo ein großes Denkmal aus Gußeiſen in Form eines rieſigen 
Reichsapfels mit allerhand Figuren an das tauſendjährige Be- 
ſtehen Rußlands erinnert und ſchon von weitem unſere Blicke 
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anzog. Die heutige jtille 
Stadt iſt kaum ein 
Schatten jener großen 
Zeit, da es übermütig 
hieß: „Wer kann wider 
Gott und Nowgorod!“ 
Im Original zeugen 
von der einſtigen Herr⸗ 
lichkeit nur noch die 
breiten Kreml⸗ und 
Stadtgräben und ver⸗ 
witterte Teile der ehe⸗ 
maligen Außenmauern. 

Es war etwa 
5 Uhr nachmittags ge- 
worden, als wir durch 
das Preußiſche Tor aus 
dem Nowgoroder Kreml 
herausfuhren und über Unterwegs wide Stes ae der 
die Petersburgkaja bald 
wieder die Chauſſee gewannen, und es war 7 Uhr abends vor— 
bei, als nach einer ſtrammen Geſamtfahrt von 400 Kilometern 
die waldverſteckten Petersburger Datſchen-Vororte auftauchten 
und wir in einer Ortſchaft mit ſchönen, alten Bäumen an einer 
Wegbiegung plötzlich eine Anzahl Automobile exblickten, deren 
Inſaſſen uns lebhaft begrüßten. 

Der Ort ſtellte ſich als Zarskoje Selo heraus, zu deutſch 
„Zarendorf“, und die Herren und Damen waren Mitglieder des 
Allruſſiſchen Automobilklubs von Petersburg, die uns auf unſere 
Benachrichtigung hin einholen kamen. Die Abneigung unſeres 
Wagens gegen Großſtädte bewies ſich auch hier. Als wir nach 
der Begrüßung anfahren wollten, ſtreikte der Motor. Wir hatten 
unterwegs einige kurze Aufenthalte dadurch gehabt, daß in den 
Benzintank durch unreinen Betriebsſtoff kleine papierartige 
Fremdkörper hineingekommen waren, welche die Spritzdüſe des 
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Die vom Zaren für den erſten in Petersburg ee Wagen geitiftete und von uns gewonnene 
edaille. 


Vergaſers öfters verſtopften. Der Schaden war auch hier ſchnell 
behoben, aber nach einigen zaghaften Schritten blieb die Ma- 
ſchine aufs neue ſtehen. Es mangelte ihr an Benzin, und eins der 
Petersburger Autos hatte die Freundlichkeit, uns auszuhelfen. 

Dann ging es durch Zarskoje Selo an dem großen und 
vornehmen, in Hellgrün und Weiß gehaltenen Sommerſchloß vor- 
bei und durch ganz herrliche, breite und bildſaubere Park- 
ſtraßen nach dem nächſten Petersburger Vorort Pulkowo, der 
auf einem Hügel das Kaiſerliche Obſervatorium trägt. Auf 
elektriſchem Wege wird von hier aus in der Peter Pauls-Zitadelle 
ein Kanonenſchuß gelöſt, der den Petersburgern täglich die 
aſtronomiſch genaue Mittagsſtunde anzeigt. In ſchnurgerader 
Linie führt die Chauſſee weiter durch einen großen, von Katha⸗ 
rina der Zweiten erbauten Triumphbogen bis in die Stadt 
hinein. Von den vielen ſchönen Landhäuſern und Sommerſitzen 
zu beiden Seiten der Straße konnten wir leider nicht viel 
ſehen, da ſich durch die Automobile hier ein Staub entwickelte, 
wie ich ihn dicker, feiner, atembeſchwerender ſelten geſehen habe. 

Wir hatten ſchon manches geſchluckt und ſchluckten auch 
dieſen Staub herunter, waren aber doch froh, als die Räder 
auf Pflaſter kamen und wir durch breite, menſchenbelebte 
Straßen und dann längs der Fontanka, einen der vielen Peters⸗ 
burger Kanäle, unſerem Ziel entgegeneilten, dem Heim des Autoklubs. 
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Denkmal in Nowgorod zur Erinnerung an das 1000 jährige Beſtehen des ruſſiſchen Reiches. 
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Während unſer Wagen in der Klubgarage eine vorzügliche 
Unterkunft fand, wurden wir in den Klubräumen von dem 
Präjidenten und zahlreichen Mitgliedern auf das liebens— 
würdigſte mit einem Willkommentrunk begrüßt. 

Nach dem Tſchita-Preis war nun auch der zweite Preis 
unſer. Zu unſerer Ueberraſchung hörten wir, daß Seine Ma- 
jeſtät der Zar ſelbſt eine Medaille für den erſten in Petersburg 
ankommenden Wagen geſtiftet, und der Ehrenpräſident des All- 
ruſſiſchen Automobilklubs, Großfürſt Michael Alexandrowitſch, 
der jüngere Bruder des Zaren, eine prächtige Goldſchale als 
Preis für denjenigen Wagen ausgeſetzt hatte, der zuerſt an dem 
Ziel Paris anlangen würde. 

Die Zaren-Medaille hatten wir errungen. Nach der alten 
befanden wir uns nun in der neuen Reſidenz des ruſſiſchen 
Reiches. Die deutſche Grenze winkte nicht mehr allzu weit, und 
die großfürſtliche Goldſchale bildete einen weiteren Anſporn, 
unſere Reiſe jo.bald wie möglich zu einem guten Ende zu führen. 


Die unſerm Wagen zugefallene Goldſchale, geſtiftet vom Großfürſten Michael Alexandrowitſch, Ehren: 
präfidenten des Allruſſiſchen Automobilklubs. 


Der deutſche Wagen im Scloßhof von Gatſchina. 
Aufgenommen von Ihrer Majeſtät der Kaiſerin-Mutter 
Maria Feodorowna von Rußland. 


19. Rapitel. 


In einem Gewaltmarſch zur deutſchen Grenze. 


Weiße Nächte an der Newa. — Empfang in Gatſchina durch die Kaijerin-Mutter. — 

Großfürſt Michael Alexandrowitſch gibt das Geleit. — Nachtquartier in einer Säge⸗ 

mühle. — Ein 17½ ſtündiger Gewaltmarſch. — Rejbiza und Dünaburg. — Ueber 

Kowno nach Wirballen. — Jubelnder Empfang an der Grenze. — Der Tages⸗ 
rekord von „New York — Paris“. 


Abends 11 Uhr in einem Reſtaurant an der Newa. 

Die breite Terraſſe erfüllt von einem eleganten Publikum, 
das lebhaft konverſiert und eifrig den Speiſen zuſpricht, die 
weiß gekleidete Tſchelowjeks auf großen ſilbernen Schüſſeln 
herbeitragen. 

Der Widerſchein der elektriſchen Kandelaber tanzt auf den 
leiſe vorüberziehenden Newawellen, Sektpfropfen knallen, 
wundervolle weiße Steine blitzen mit dunklen Augen um die 
Wette, aus den Theatern und Konzerten rauſchen, von ſchnellen 
Orlow-Trabern hierhergebracht, immer neue Gaͤſte herein, in 
koſtbaren Abendmänteln, in großer Toilette, in Frack und 
weißer Binde. 

Das elegante Petersburg weiß zu leben. Der Ruſſe liebt 
es, in Fülle zu genießen und die Nacht zum Tage zu geſtalten. 
Die großen Geſchäfte werden erſt um 9 Uhr vormittags ge⸗ 
öffnet. Früher iſt doch kein wertvoller Käufer da. Die großen 
Refiaurants ſind die ganze Nacht über offen. Früher geht doch 
faſt niemand nach Hauſe. 

Und es iſt, als käme die Natur dem Bedürfnis des langen 
Schwärmens entgegen. Die Nacht iſt hier keine Nacht. Auch 
wenn man all dieſe elektriſchen Glühkörper ausdrehen wollte, 
würde es jetzt, zwiſchen 11 und 12 Uhr abends, hell genug 
ſein, um ein Backhühnchen zu zerlegen, ein heruntergefallenes 
Goldſtück zu finden, eine Zeitung zu entziffern. 

Im Auto um die Welt. 20 
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Die weißen Nächte des Petersburger Hochſommers, die 
ſeltſamen Vorſpiele des arktiſchen Halbjahrestages! 

Deutlich, wie in der erſten Dämmerung eines Sommer- 
abends, dehnt ſich die breite Newa zwiſchen der Troizki- und 
Alexander-Brücke, liegt maſſiv und langgeſtreckt mit ihren 
unheimlichen Kaſematten drüben die Peter Pauls-Feſtung auf 
ihrer Inſel mit dem erſten kleinen Häuschen in der Nähe, das 
Peter der Große bewohnte, als er die neue Hauptſtadt ſeines 
Reichs auf den Newaſümpfen erſtehen ließ. Wie in einer 
magiſchen Mitternachtsparade reihen ſich am diesſeitigen Ufer 
entlang die Paläſte, an denen er und ſeine Nachfolger bauten: 
die große Admiralität mit dem Alexander-Garten, dem berühmten 
Peter⸗Standbild und der goldenen Kuppel, durch die der 
Meridian von Petersburg geht, das Winterpalais, der eigent⸗ 
liche Wohnſitz der Zarenfamilie, mit den gewaltigen Kunſt- 
ſchätzen der alten und neuen Eremitage, nebenan das Marmor- 
palais und mehrere andere, von Großfürſten bewohnte Schlöſſer, 
bis zu dem Marsfeld und dem rieſigen, entzückenden Sommer- 
garten, von einem pompöſen Eiſengitter nach der Newaſeite 
abgeſchloſſen, in deſſen Nähe das Attentat auf Alexander II. 
verübt wurde, und unter deſſen alten Eichen und Linden der 
große Peter ſich ein Sommerſchlößchen gebaut hatte, ein be- 
ſcheidenes zweiſtöckiges Häuschen ohne jeden zariſchen Zierat, 
das noch heute daſteht. 

Weithin dehnt ſich drüben auf den von den Miindungs- 
armen der Newa gebildeten Inſeln die Stadt, deren Hauptteil 
diesſeits auf dem ſüdlichen „Feſtland“ liegt, viele Kuppeln und 
Türme ragen in die helle, warme Nacht, viele Lichter ſpiegeln 
ſich in den träge vorüberziehenden Waſſern, in denen ſchon 
die alten Wickinger und Normannen zu Gaſt waren, und an 
denen ich nun, ein moderner Weltumfahrer, ſaß, vom Luxus 
unſerer Zeit umgeben, und auf das Flüſtern lauſchte, das mit 
den Wellen durch die weiße Nacht zog... 

Mancherlei Beſorgungen nahmen den nächſten Vormittag 
in Anſpruch. Wie es hieß, ſollten wir nach der Ausfahrt in 
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Der Newski⸗Proſpekt, die Hauptſtraße St. Petersburgs. 


Gatſchina empfangen werden. Wer von der Zarenfamilie zu- 
gegen ſein würde, konnte nicht geſagt werden, jedenfalls wollten 
wir das Auto und uns ſelbſt in möglichſt properem Zuſtand 
präſentieren. Abermals bekam das Auto auch neue Vorder— 
federn, und für alle Fälle nahmen wir ein Reſervepaar mit. 
In der ganz muſtergültigen großen Garage des Automobil- 
klubs wurde alles aufs beſte hergerichtet, und bald nach 1 Uhr 
fuhren wir ab, vom Klub noch auf dem Wagen mit einem 
Abſchiedstrunk bedacht. 

Unſere Ankunft hatte in dem großen Petersburg nicht 
viel Aufſehen erregt. Das Intereſſe der Straße gehört hier 
anderen Dingen. Bei unſerer Abfahrt wirkten offenbar die aus- 
führlichen und freundlichen Artikel mit, die uns die Morgen- 
blätter gewidmet hatten, und wir wurden vielfach lebhaft be- 
grüßt. Mit einem Piloten und Herrn Gebhard an Bord, den 
uns die Moskauer Protos-Filiale zur Unterſtützung per Bahn 
nachgeſchickt hatte, und der uns auf das hilfreichſte zur Hand 
war, ging es, ſechs Mann hoch, ziemlich auf demſelben Weg, 
auf dem wir gekommen waren, durch die ſchönen, breiten, aber 


* 
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nicht ſehr ſauberen Straßen der Reſidenz, vorbei an mächtigen, 
meiſtens rot geſtrichenen öffentlichen Gebäuden, an prächtigen 
Kirchen und breiten Kanälen in das Labyrinth der Vorſtädte 
und wieder auf die Staubchauſſee nach Pulkowo hinaus, die 
ſich jetzt aber viel ſtaubfreier als geſtern zeigte, da ein kräftiger 
Gewitterregen in den Frühſtunden niedergegangen war. 

In raſcher Fahrt erreichten wir um 2½ Uhr das 45 Kilv- 
meter ſüdlich von Petersburg gelegene Gatſchina und fuhren 


Ein charakteriſtiſches Bild aus St. Petersburg: Leichenbegängnis eines vornehmen Ruſſen. 


an den Wachen vorbei in einen Hof des gewaltigen Schloß— 
komplexes hinein. 

Ein Offizier erſchien und fragte nach unſerem Begehr. 
Wir wurden in einen anderen Hof genötigt, wo ein Adjutant 
mit uns verhandelte. Nach einiger Zeit mußten wir wieder 
in den erſten Hof zurückfahren und wurden nun von dem 
General Daſchko begrüßt, einem äußerſt liebenswürdigen, deutſch 
ſprechenden Offizier, dem Chef des Hofſtaats Ihrer Majeſtät 
der Kaiſerin⸗Mutter Maria Feodorowna— 
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Es dauerte nicht lange, als Ihre Majeſtät ſelbſt erſchien. 
In ihrer Begleitung befanden ſich ihre Tochter, Großfürſtin 
Xenia Alexandrowna, und der junge Prinz Chriſtofor von 
Griechenland. 

Freundlich lächelnd nahm die Kaiſerin-Mutter unſere Bor- 
ſtellung entgegen und betrachtete dann in hohem Maße inter- 
eſſiert unſeren Wagen, fragte nach dieſem und jenem, ließ ſich 
die Motorhaube öffnen und ſich das ganze Unternehmen be— 
ſchreiben. 

„Und Sie ſind auch wohl und friſch“, wandte ſich die 
Kaiſerin-Mutter an Fuchs und Neuberger, die ihre ſchwarzen 
und ſchwieligen Hände vorzeigen mußten, die ſtummen Zeugen 
ihrer mühevollen Chauffeur- und Mechaniferarbeiten. 

„Ich freue mich außerordentlich über Ihren Beſuch. Nun 
müſſen Sie aber ſtillhalten, ich will Sie alle mit dem Wagen 
photographieren.“ 

Das Auto wurde zu dieſem Zweck aus dem Schatten, 
in dem es geſtanden hatte, in die Sonne nahe dem von einem 
Poſten bewachten Eingang gefahren, aus dem die Kaiſerin— 
Mutter erſchienen war. Gerne erteilte Ihre Majeſtät dann auch 
mir die Erlaubnis zu einer Aufnahme am Wagen. 

Es war eine jo liebenswürdige und ungezwungene Be- 
gegnung, wie wir ſie uns reizender nicht wünſchen konnten. 

„Ich ſehe Sie noch“, damit verabſchiedete ſich die Kaiſerin— 
Mutter vorläufig, indem ſie jedem von uns die Hand reichte. 

Wir wurden nun in die Parterrezimmer des Generals 
Daſchko gebeten, wo ein kleiner Imbiß für uns bereitgeſtellt 
war. Aber ehe es noch zum Sitzen kam, knatterte auf dem 
Hof Motorgeräuſch, und der Großfürſt Michael Alexandrowitſch 
war gekommen, der Stifter der Goldſchale, der telephoniſch 
von unſerer Anweſenheit unterrichtet worden war. 

Einen großen, ſchlanken, jungen Mann lernten wir in 
ihm kennen, ſehr ähnlich ſeinem Bruder, dem Zaren, nur ohne 
Vollbart und ebenfalls außerordentlich liebenswürdig und 
intereſſiert für unſere Fahrt. 
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Er wählte Engliſch als Unterhaltungsſprache und ließ 
ſich alles eingehend erklären. Ausführlich mußte ich ihm be— 
ſonders von der Reiſe durch Sibirien, von der Fahrt auf dem 
Eiſenbahndamm, von dem Verhalten der Bevölkerung und der 
Parforcefahrt von Jekaterinburg nach Moskau berichten. 

Auch mit den übrigen Anweſenden unterhielt er ſich 
längere Zeit. 

Dann mußten wir zum Frühſtück zurück, wobei wir hörten, 
daß Ihre Majeſtät, die Zarin, bis gegen Mittag aus Peterhof 
dageweſen, dann aber abgefahren war, da ſich unſere Ankunft 
verzögerte. Wir konnten nur bedauern, nicht genügend darüber 
unterrichtet geweſen zu ſein, zu welcher Stunde wir hier er— 
wartet worden waren. 

Als wir wieder zum Wagen kamen, fanden ſich auch die 
Fürſtlichkeiten wieder ein, Großfürſt Michael Alexandrowitſch 
nahm am Steuer ſeines großen, bordeauxrot karoſſierten Doppel- 
phaethon, ſeine Schweſter Großfürſtin Xenia, die er durch einen 
Kuß auf beide Wangen begrüßte und deren Gatte uns eben— 
falls kurz guten Tag geſagt hatte, mit dem Prinzen im 
Fond Platz, und als wir unter Vorauffahren des großfürſtlichen 
Wagens uns aus dem Hof in Bewegung ſetzen wollten, erſchien 
auch die Kaiſerin-Mutter noch einmal und winkte, ſolange wir 
ſehen konnten, mit der Hand zum Abſchied. 

Die Schloßkompagnie trat ins Gewehr und rief Hurra, 
als unſer großfürſtlicher Führer uns an der Wache vorbei durch 
die Parkſtraßen zur Chauſſee geleitete. 

Er fuhr uns noch eine Strecke vorauf, bog dann zur Seite 
und ſtoppte ab. 

Mit einem dreifachen Hurra ſauſten wir vorbei und ſahen 
ihn dann zum Schloß umkehren. Eine Geleitehre, die uns 
nach den mancherlei Strapazen in dem ungeheuren ruſſiſchen 
Reiche niemals geträumt hätte. 

Der ganze Empfang hatte über 2¼ Stunden gedauert, 
und in gehobener Stimmung ſuchten wir nun noch ſo weit 
als möglich zu kommen. 
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Der deutſche Wagen im Schloßhofe zu Gatſchina. 
Aufgenommen von Ihrer Majeſtät der Kaiſerin⸗Mutter von Rußland. 


Ueber eine ideal glatte Chauſſee ſchnellte der Wagen in 
dem herrlichen Spätnachmittag wie ein Pfeil dahin. Auf- 
fallend wenig Dörfer fanden wir an der erſt kürzlich neu be— 
ſchotterten Straße, und ziemlich dürftige Fichtenwälder bildeten 
unſere faſt ſtändigen Begleiter. 

Wir hofften noch bis zum Einbruch der Dunkelheit Pſkow 
am Peipusſee zu erreichen, uns Deutſchen beſſer bekannt unter 
dem Namen Pleskau, der alten, zur Hanſa gehörigen Handels— 
republik, aber wir mußten das Rennen aufgeben, als die Dunkel- 
heit in dem Wald zu groß wurde und wir eine von elektriſchem 
Licht hell erleuchtete Sägemühle paſſierten, deren Verwalter, 
ein würdiger Deutſchruſſe namens Timotheus, uns mit ſeinen 
jungen Töchtern in dem neu erbauten und noch in der Ein- 
richtung begriffenen Wohnhauſe auf das bereitwilligſte aufnahm. 

Ein unter der Laſt der Schüſſeln und Gerichte faſt brechen 
der Abendbrottiſch, der uns noch jo ſpät, — es war gegen 
10½ Uhr geworden — jerviert wurde, zeugte von echt deutſch— 
ruſſiſcher Gaſtfreundlichkeit, und frohgemut ſchwangen wir uns 
am nächſten Morgen um 4 Uhr früh wieder auf den Wagen, 
um den Verſuch zu machen, die letzte Etappe auf ruſſiſchem 
Boden in einer Rekordtour zurückzulegen. 

Die Geſamtſtrecke von Petersburg bis zum ruſſiſch-deutſchen 
Grenzort Wirballen beträgt 835 Kilometer. Wir hatten davon 
in den geſtrigen fünf Abendſtunden, die uns nach Gatſchina 
geblieben waren, 210 Kilometer hinter uns gebracht, ſo daß 
eine Tour von 625 Kilometern übrigblieb. Da hieß es ſich 
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dranhalten und dem Motor gut zureden, wenn anders wir die 
Freude haben wollten, am ſpäten Abend unſern Fuß auf heimat- 
lichen Boden zu ſetzen. 

Herr Timotheus hatte uns geſagt, daß wir auf dieſer 
Chauſſeeſtrecke überhaupt nicht nach Pleskau gekommen wären, 
das rechts von ihr liegen bleibt. Wir waren daher doppelt 
froh, geſtern rechtzeitig abgeſtoppt zu haben, ehe wir die Maſchine 
den Fährniſſen einer Nachtfahrt ausſetzten. Wir hatten noch 
immer keine Scheinwerfer, und auch der Eindruck war nicht 
repariert worden, den die phlegmatiſche Kuh aus dem Gou— 
rernement Twer auf das eine unſerer blinden Nachtaugen 
gemacht hatte. Bei den hellen ruſſiſchen Nächten hielt ich 
Scheinwerfer für überflüſſig. Wurde es gar zu dunkel, ſo war 
es auch Zeit, ſich nach einem Unterkommen für ein paar Stunden 
Ruhe umzuſehen. 

Programmäßig begann unſer Gewaltmarſch vom 22. Juli. 

Hat der Motor eine Seele? Empfindet er mit, was die 
empfinden und denken, die ihn lenken? Uebertragen ſich die 
Wünſche der Inſaſſen durch einen Geheimkontakt auf die 
Organe der Maſchine, jo daß man glauben könnte, dieſe feinen 
und groben haſtenden, durch- und miteinander arbeitenden 
Metallteile haben Nerven, Leben, Verſtändnis und Gefühl gleich 
denen, die jie ſchaffen und dazu benutzen, wie in einem Ueber 
landsboot dahinzugleiten, als ob man fliege! 

Wenn wir die Augen ſchloſſen, konnten wir glauben, jetzt, 
in dieſem friſchen Morgen, auf dieſer herrlichen Chauſſee 
in der Tat zu fliegen und einen Geſang des Motors zu ver- 
nehmen, aus dem ſein Herz klang, ſeine der unſerigen gleiche 
Fröhlichkeit, daß es mit jedem Werſt, der hinter uns liegen 
blieb, dem Vaterland näher ging, der gemeinſamen, geliebten, 
ſeit ſechs Monaten entbehrten, oft heiß erſehnten Heimat! 

Im Fluge paſſierten wir Oſtrow, in einem großen Bogen 
über eine Flußbrücke nur die Peripherie der Stadt berührend. 
Der unendliche, magere ingermanländiſche Wald trat zurück und 
machte breiten Wieſen- und Ackerflächen Platz, die Dörfer wurden 
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pfang der Protos⸗Mannſchaft im kaiſerlichen Schloſſe in Gatſching. 
Großfürſtin Teri Großfürst Michael Alerandrowitih und Prinz Chriſtofor von Griechenland laſſen 
ſich vor dem deutſchen Wagen vom Verfaſſer aufnehmen. 
wieder zahlreicher, auch Bodenwellen ſtellten ſich ein, und um 
11 Uhr vormittags hielten wir in Rejbiza zu kurzer Benzin- 
einnahme und Mittagsraſt, in deſſen Nähe die romantiſchen 
Trümmer der großen alten Ordensburg Roſſitten unſere Auf— 
merkſamkeit auf ſich zogen. 
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Nach kaum einer halben Stunde flogen wir weiter über 
hügelige Gelände, über welches die Chauſſee in unabſehbar 
geraden Linien durch Feld und Wald ſchnitt, der hier wieder 
üppigere Laubformen zeigte. Gegen 4 Uhr kam das hohe 
Schloß von Dünaburg in Sicht, das maleriſch auf ſteilem Ufer 
an der Düna liegt. Die Stadt ſelbſt lernten wir nicht gerade 
vorteilhaft kennen. Wir hielten auf einem Platz, auf dem gerade 
Markt ſtattfand. Unbeſchreiblich unſauber ſah es da aus, und 
unbeſchreiblich armſelig waren die Leute gekleidet, die unſeren 
Wagen bald in neugierigen Scharen umringten. 

Zum erſtenmal ſahen wir hier polniſche Juden. Einer 
führte eine Droſchke, ein unglaubliches, altes, zerfetztes, mit 
einem wahren Schinder beſpanntes Gefährt, auf dem er ſich 
aufrecht hinſtellte, um über den Menſchenwall hinweg tief— 
ſinnig das Auto zu betrachten, die kommende Konkurrenz, 
während er mit dem Peitſchenſtiel in den Kaftan fuhr und 
da ſcheuernd hin und her fuhr. 

Das Händlervolk, das uns umſtand, folgte mit höchſter 
Aufmerkſamkeit dem nicht gerade intereſſanten Vorgang der 
Einfüllung von Benzin, das ein junger Drogiſt ans mit großer 
Zungenfertigkeit aus einer rieſigen Glasflaſche verkaufte. 

Wir waren froh, als wir aus dem üblen Marktgewimmel 
und der ſengenden Sonnenhitze wieder heraus waren und über 
eine eiſerne Hängebrücke die Düna überſchritten, um in raſcher 
Fahrt durch gut bebautes wald-, hügel- und ſeenreiches Land 
und durch einige kleine Städte nach 7¼ Uhr abends die große 
Feſtung Kowno und den Niemen an derſelben Stelle zu er— 
reichen, wo die traurigen Ueberreſte der Napoleoniſchen Großen 
Armee an dieſen breiten Grenzfluß von Rußland und Polen 
gelangt waren. 

Nur noch rund 90 Kilometer trennten uns von der Grenze! 

Ohne viel Umſtände fragten wir uns durch die Stadt 
zurecht und ließen dem Akzelerator wieder freien Lauf, ſobald 
wir die nun etwas ſchlechter werdende Chauſſee aufs neue vor 
uns hatten. 
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Die Parkſtraße in Zarskoje Selo. 


In den Dörfern und Flecken, die wir paſſierten, ſchien 
die ganze Bevölkerung den ſchönen Feierabend auf der Haupt- 
ſtraße zu verbringen und erwartete entweder das in großen 
Scharen von den Feldern heimkehrende Vieh oder — uns. Je 
näher wir der Grenze kamen, und je mehr wir das Vieh ſchon in 
die Ställe geſperrt fanden, deſto mehr merkten wir auch, daß 
die Erwartung uns galt, daß die Dorfſtraßen immer dichter 
mit Menſchen beſetzt waren, welche die Gendarmen von der 
Mitte der Fahrſtraße zurückſcheuchten, um uns dann ſtramm 
militäriſch zu grüßen. Immer deutlicher wandelte ſich die bloße 
Neugier in freudige Teilnahme, und als wir wieder in eine 
größere Ortſchaft hineinſauſten, klangen die ganze Hauptſtraße 
entlang lebhafte Hurras an unſere Ohren, und der Jubel ſchwoll 
da hinten, wo die Menſchen ſich an den Häuſern und auf der 
Straße in dichten Maſſen häuften, zu donnernden Salven, und 
tauſend Hände winkten uns in freudiger Erregung entgegen. 
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Am Grenzſtein. 


Empfang an der deutſch⸗ruſſiſchen Grenze durch die Vertreter des Kaiserlichen Automobilklubs, des 
Oſtdeutſchen Automobilklubs und durch Direktor Heymann von den Protos⸗Werken. 


Wir mußten halten, wir wurden umringt, es war 9% Uhr 
geworden und niemand zu erkennen. Man ſprach auf uns ein, 
ich hörte meinen Namen rufen, aber vor Lärm konnte man 
nichts weiter verſtehen. 

Weshalb hielt man uns auf? 

Fuhren wir noch immer in Gedanken, wie wir ſeit 4 Uhr 
morgens gefahren waren? Waren wir blind und taub für das, 
was tor uns lag, zum Greifen nahe, und zu uns mit tauſend 
Stimmen ſchrie? 

Die Grenze! 

Wahrhaftig, wir waren unverſehens nach Wirballen ge- 
kommen, wir hielten vor dem ruſſiſchen Grenzzollamt, wir 
wurden von Beamten in weißen Röcken aufgefordert, ſchnell 
unſere Päſſe zum Viſum zu reichen, wir wurden von Freunden 
und Bekannten begrüßt, die uns freudig bewegt an der Schwelle 
der Heimat willkommen hießen! 
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In Königsberg. 


Man ſtieg zu uns auf den Wagen, man reichte uns in 
kaum einer Minute unſere Päſſe wieder, das Auto zog an 
und ſtoppte gleich wieder, ein neuer großer Menſchenhaufen 
ſchrie und winkte uns zu — mit einem ſanften, kurzen Satz 
waren wir über die Grenze geſprungen! 

Welch ein Jubel! Auf deutſchem Boden! 

Im Namen des Kaiſerlichen Automobilklubs wurden wir 
von Herrn Migeod-Königsberg begrüßt, Direktor Heymann von 
den Protos-Werken war mit einem großen Wagen herbeigeeilt, 
um uns ebenfalls willkommen zu heißen, mehrere Mitglieder 
des Oſtdeutſchen Automobilklubs waren mit ihren Autos zur 
Einholung nach der Hauptſtadt Oſtpreußens zur Stelle, ganz 
Eydtkuhnen ſchien uns erwartet zu haben, des Begrüßens und 
Händeſchüttelns war kaum ein Ende, und von großen Scharen 
begleitet ſetzten wir uns langſam bis zu dem Hotel in Be— 
wegung, in dem wir das erſte Quartier im Bereich des deutſchen 
Adlers nahmen. 
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Der ruſſiſche Doppeladler, der uns genau zwei Monate 
lang beſchirmt hatte, lag hinter uns, hinter uns auch der 
heutige Gewaltmarſch, der einen neuen Rekord darſtellte. 

Ohne die kleinſte Panne, ohne jeden unfreiwilligen Aufent- 
halt 625 Kilometer in 17¼ Stunden, von denen etwa eine 
Stunde auf die beiden Stops zur Benzineinnahme entfiel! 
Mit einer Durchſchnittsgeſchwindigkeit von rund 40 Kilometern 
in der Stunde hatten wir das mit unſerer 17/30 PS. Maſchine 
erreicht! 

Es war der Tagesrekord der ganzen Wettfahrt. 

Der Thomas-Wagen brachte es am 22. März beim Ab- 
ſtieg aus der Sierra Nevada nach San Franzisco als Höchſt— 
leiſtung aller übrigen Wagen auf 614,6 Kilometer. Wir haben 
ihn am 22. Juli mit rund zehn Kilometern auf einer Strecke 
geſchlagen, die keinerlei dauerndes Gefälle aufwies. 
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Auf deutſchem Boden — wie lange hatten wir uns das ge- 
wünſcht, und wie ſchön war das nun in Erfüllung gegangen! 

Was konnte uns jetzt noch viel paſſieren? 

Wir waren im Vaterland, das uns alle Hilfsmittel bot, 
glänzende Chauſſeen lagen bis zum Ziel Paris vor uns, Freunde 
und Bekannte hatten ſich zu unſerer Begleitung mit ihren Wagen 
eingefunden, wie beim Fürſten Borgheſe im Jahre zuvor machte 
Herr Migeod mit ſeiner Gattin auf einem ſchnellen Komnick— 
Wagen den Piloten, Terrainhinderniſſe gab es nicht mehr, wir 
brauchten uns bei den Begrüßungen, die man uns bot, nur 
nicht allzu lange aufzuhalten, und wir mußten das Ziel der 
Geſamtfahrt jetzt ungefährdet vor den uns nachſetzenden Ameri⸗ 
kanern erreichen. 

Wo ſie ſteckten, wußten wir freilich nicht genau. Wir hatten 
zuletzt in Petersburg gehört, daß ſie bis zum 20. Juli abends 
noch nicht in Moskau angekommen waren. Wir konnten unſeren 
Vorſprung daher auf zwei bis drei Tage ſchätzen, und die auf 
den wenigen Etappen bis Paris einzuholen, war auch dem 
ſtärkſten Wagen nicht gut möglich, wenn uns nichts Beſonderes 
paſſierte. 

Wenn! 

Dem mußten wir nach Möglichkeit vorbeugen. 

Wir wollten raſch, aber ſicher weitermarſchieren. Reford- 
fahrten waren nicht mehr nötig. Die guten Wege brachten 
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uns jchnell genug, wie auf Freundeshänden, vorwärts. Vor 
hämiſchen Zufällen iſt allerdings niemand ſicher, aber ſobald 
ſollte das „Wenn“ keine Gewalt über uns gewinnen. 

Ohne Ueberſtürzung begannen wir in Eydtkuhnen die 
deutſche Fahrt am 23. Juli um 5 Uhr morgens. 


Die letzte Panne vor Berlin. 


Durch die kleinen oſtpreußiſchen Städte Stallupönen, Gum— 
binnen, Inſterburg, Wehlau ging es in ſchnellem Zuge nach 
Königsberg hinein, wo wir um 8 Uhr vor dem Deutſchen Haus 
hielten und im Lokal des Oſtdeutſchen Automobilklubs durch 
ein Frühſtück aufs netteſte bewirtet wurden. Hier begrüßte uns 
als dritter Vertreter der „B. Z. am Mittag“ Redakteur M. 
Schmidt, und je näher wir nun Berlin kamen, deſto mehr ſtand 
unſere Fahrt unter der Kontrolle der Oeffentlichkeit, da beinahe 
aus jedem Neſt fortan Telegramme über unſere Durchfahrt nach 
der Reichshauptſtadt gingen. Nach anderthalbſtündigem Aufent- 
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Ankunft in Müncheberg. 


halt fuhren wir von Königsberg nach Elbing weiter, wo uns 
durch die dortigen Komnick-Werke ein opulentes Mittagsmahl 
geboten wurde. Hier verabſchiedeten ſich die Königsberger 
Wagen, und nur noch Herr Heymann bildete mit ſeinem Protos— 
Sechszylinder unſere Begleitung. 

So glänzend die weſtruſſiſchen Chauſſeen geweſen waren, 
ſo merkten wir doch hier ſchon im nördlichen deutſchen Zipfel, 
daß es noch beſſere Chauſſierung, noch glattere Brücken, noch 
ſchnellere Fahrſtraßen gibt. Wie von ſelbſt glitten wir vorwärts 
und konnten jeden Aufenthalt mühelos wieder ausgleichen. 

Bei Dirſchau hätten wir uns beinahe verfahren, da wir 
nicht rechtzeitig auf die große eiſerne Brücke abbogen, die über 
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die Weichjel führt. Am Bahnhof begrüßten uns dann Herr und 
Frau Dr. Sternberg, die uns ſeinerzeit das Geleit bis Ham— 
burg gegeben hatten, und fuhren nun im Heymannſchen 
Wagen mit. 

Unſere Abſicht, an dieſem Abend bis Landsberg zu kommen, 
ging fehl, da wir den Begleitwagen durch eine Panne, die 
ihm widerfuhr, verloren und dann an einer der vielen Weg— 
kreuzungen nicht aufgepaßt hatten, wo der richtige Weg weiter- 
lief. Wir machten um 9/, Uhr abends in Filehne nach einer 
Fahrtleiſtung von rund 550 Kilometern halt und brachen 
morgens 4 Uhr nach Landsberg auf, wo wir den Begleitwagen 
wiederfanden, der einige Aengſte um uns ausgeſtanden hatte. 

Um 11 Uhr vormittags hatten wir verſprochen, in Berlin 
zu fein. Wir eilten nun, um unſer Programm trotz des ge- 
machten Umwegs einzuhalten. 

Das andauernd ſchöne Wetter begünſtigte unſere Fahrt. 
In Küſtrin trafen wir auf die erſten Automobile, die uns die 
Reichshauptſtadt entgegenſandte. Die Begrüßungen durch die 
Bevölkerung waren ſeit der Grenze äußerſt herzlich und ge— 
ſtalteten ſich bei der alten Marienburg beſonders rührend. 
Hier hatten ſich die ganzen Schulen des Orts, die kleinen 
Mädels in hellen Feſtkleidchen, aufgeſtellt, und mit ihren 
friſchen Stimmchen riefen ſie begeiſtert Hurra und ſchwenkten 
dazu einen Wald von kleinen, luſtig flatternden Fahnen. 

Man hatte uns in gut gemeinten Anſprachen auf heimi⸗ 
ſchem Boden gefeiert, und wir erſahen daraus das eine, daß 
wir bei den Erwachſenen auf Anerkennung trafen. Bei der 
Jugend fanden wir Begeiſterung. Was konnten wir mehr 
wünjchen?... 

Und doch wurde alles Erwarten und alles Wünſchen durch 
den Empfang bei weitem übertroffen, den uns die Bevölkerung 
der Hauptſtadt ſelbſt bereitete! 

Die Berliner wurden trotz unſeres guten Willens auf 
eine kleine Geduldprobe geſtellt. Bald hinter Küſtrin platzte 
ein Hinterreifen und die Reparatur nahm faſt eine Stunde 
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Einfahrt in Berlin: Durch die Königſtraße nach dem Rathaus. 


in Anſpruch. Seit Petersburg die erſte Panne und die übliche 
Reverenz vor der Großſtadt, die auch hier nicht ausblieb! 

Und in Müncheberg ein neuer, diesmal freudigerer 
Aufenthalt! 

Schon von weitem ſahen wir die Straße von einer 
Menſchenmauer geſperrt und eine ganze Reihe von Automobilen 
aufgefahren, die uns alle erwarteten. Ein Hurra aus tauſend 
Kehlen war unſer Willkomm, und von allen Seiten ſtreckten 
ſich beglückwünſchende Hände entgegen. 

Vom Kaiſerlichen Automobilklub waren faſt alle in Berlin 
in dieſer Sommerzeit anweſenden Mitglieder zugegen, und Graf 
Adalbert v. Sierſtorpff, der Vorſitzende des Arbeitsausſchuſſes 
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Auf den Dächern in Erwartung der Ankunft. 


und der Sportkommiſſion, ließ es ſich nicht nehmen, uns namens 
des Klubs vor den Toren Berlins zu begrüßen und in die Stadt 
hineinzubegleiten. Vom Großen Generalſtab waren einige mir 
perſönlich näherſtehende Kameraden erſchienen, vom Berliner 
Automobilklub reichte uns Herr Joachim die Hand, Induſtrie 
und Preſſe hatten ihre Vertreter entſandt, und hier war es 
auch, wo ich meine Berliner Verwandten zum erſtenmal wieder— 
ſah, denen ich ſo manche Sorge bereitet hatte. Nur meine Eltern 
hatten es in Rückſicht auf das hohe Alter meines Vaters vor- 
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gezogen, mich nicht im Trubel der Straße, ſondern erſt 
im Ullſteinſchen Verlagshauſe in Berlin zu begrüßen. 

In flotter Fahrt ging es nun unter dem Geleit aller 
der vielen Wagen unter beinahe lebensgefährlichem Staub und 
Gedränge der Reichshauptſtadt entgegen, wo wir ſchon in der 
Frankfurter Allee durch die zahlreich herbeigeſtrömten Menſchen 
gezwungen wurden, unſer Tempo auf ein Minimum herab— 
zuſetzen. 

Auf den Promenadenwegen, auf den Trottoirs, auf dem 
Straßendamm, an allen Fenſtern, bis hinauf in die vierte Etage, 
auf Wagen, auf Neubauten, auf Vorſprüngen und Bänken, kurz 
überall, wo ſich ein Standort bot, harrten die Einwohner unſeres 
Kommens und begrüßten uns auf das lebhafteſte mit Blumen, 
Zurufen und Tücherſchwenken. 

Immer dichter wurde das Gedränge, immer ſchwieriger 
das Vorwärtskommen, immer freudiger und volltöniger das 
Hurra, das uns von allen Seiten entgegenſcholl, und in dem 
die hellen Stimmen der lieben ſchulfreien Schuljugend beſonders 
kräftig herausklangen. Es war Ferienzeit, und alle dieſe kleinen 
Berliner, die in keine Sommerfriſche mitgekonnt hatten, ſchienen 
nun vor Vergnügen über das Schauſpiel, das jie vor den Ver- 
reiſten voraus hatten, ganz aus dem Häuschen zu fein. Wieder- 
holt mußten wir abſtoppen, da der Verkehr vor uns ſtockte und 
immer neue Maſſen zu Fuß und zu Wagen zu den Straßen 
herbeieilten, durch die wir fuhren. 

Nun ging's am Kaiſerlichen Schloß vorbei die Linden ent- 
lang. Auch hier überall unabſehbare Menſchenſcharen, in vielen 
Reihen bis zu den Hausfronten, und die Balkons und Fenſter, 
wo wir hinſchauten, voll beſetzt bis zum Dach von winkenden, 
rufenden, grüßenden Berlinern und Fremden. Um die Kranzler⸗ 
Ecke brandete es wie um hochragende Klippen, durch den Engpaß 
bis zur Paſſage wanden wir uns in vielen Stops, und als wir 
endlich in die Kochſtraße bogen: ein Meer von Köpfen, ein Orkan 
von Jubel und ein Weiterkommen einfach unmöglich, ſo ſehr ſich 
die Schutzleute zu Fuß und zu Pferde auch Mühe gaben, uns 
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eine Gaſſe bis zum Gejchäftsgebäude der „B. Z. am Mittag“ zu 
bahnen, wo der erſte Empfang auf Berliner Boden ſtattfinden ſollte. 

Ein rieſiges Schild ſtrahlte uns, quer über die Straße 
geſpannt, ſein „Willkommen“ entgegen, und das Haus ſelbſt 
prangte in hübſchem Girlanden- und Fahnenſchmuck. 

Endlich war es möglich, in den ſicheren Hafen des Re— 
daktionshofes einzubiegen, wo ich, während draußen die Hurras 
der tauſendköpfigen Menge kein Ende nehmen wollten, meine 
Eltern bewegten Herzens in die Arme ſchloß und wir von 
den Vertretern des Verlags aufs herzlichſte begrüßt wurden. 

Als wir das von den Freunden und Angeſtellten des Hauſes, 
von Vertretern der in- und ausländiſchen Preſſe, von unſeren 
Angehörigen und allen automobiliſtiſchen Begleitern dicht ge— 
füllte Treppenhaus betraten, klang uns ein friſches Willfomms- 
lied von denſelben Sängern entgegen, die uns beim Abſchied von 
Berlin eine ſo hübſch improviſierte Ueberraſchung bereitet hatten. 
Dann richtete Herr Dr. Franz Ullſtein namens des Verlages 
an uns eine Anſprache, die folgenden Wortlaut hatte: 

„Geehrte Damen und Herren! 

Am 26. Januar hat Herr Oberleutnant Koeppen von dieſem 
Hauſe aus, nach Weſten eilend, ſeine kühne Fahrt angetreten. 
Nach ſechs Monaten kehrt er heute zurück, von Oſten kommend, 
und hat ſo den vorgeſchriebenen Kreislauf um den Erdball 
vollendet. Da iſt's nicht mehr als billig, wenn er heute zu 
kurzer Raſt hier hereintritt. 

Aber noch iſt die Aufgabe, die geſtellt war, nicht gelöſt. 
Noch bleibt die Strecke Berlin — Paris. Noch kann die Tücke 
des Objekts uns einen Streich ſpielen. Deshalb wollen wir 
auch heute noch nicht feiern. Aber laſſen Sie uns unſere guten 
Wünſche mit auf den Weg geben, Ihnen, Herr Oberleutnant, 
der Sie bisher mit Beharrlichkeit und Tatkraft allen widrigen 
Umſtänden zum Trotz Ihr Ziel verfolgten, und Ihrem kleinen 
Kommando, den beiden wackeren Männern Fuchs und Neu- 
berger, die das Automobil meiſtern wie irgend ein Meiſter 
ſein Inſtrument. 
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Alſo noch ſind Sie an der Arbeit — da wollen wir hier 
in einem Hauſe, das der Arbeit gewidmet iſt, nicht durch Feiern 
unterbrechen. Möge es Ihrer Führung, Herr Oberleutnant 
Koeppen, gelingen, für uns Deutſche in friedlichem Wettbewerb 
der Nationen — zum zweitenmal in dieſem Monat — den 
Lorbeer von franzöſiſchem Boden zu holen. Auf zum Rhein, 
auf nach Paris — Glück auf den Weg!“ 

Der Redner hatte recht. Noch war uns keine Ruhe ver— 
gönnt. Unſer Ziel hieß Paris, und dorthin wollten wir auch 
ſo bald als möglich weiter aufbrechen. 

Wie wir vernahmen, hatte die deutſche Automobil- 
induſtrie im franzöſiſchen Grand Prix vor kurzem einen 
über alles Erwarten glänzenden Sieg errungen. Dar- 
auf ſpielte Herr Dr. Ullſtein an, und die Freude über 
dieſen Erfolg war im Berliner Sportpublikum wohl noch 
ſo lebendig, daß der Sieg von Dieppe nun auch uns zus 
gute kam. Sah man in unſerm Eintreffen an der Spitze 
unſerer Konkurrenten eine Art von Beſtätigung jenes großen 
Diepper Triumphes? Um ſo mehr mußten wir eilen, unſern 
Vorſprung beizubehalten und an unſer letztes Ziel zu ge— 
langen ... 

Nach kurzem Willkommstrunk ging es zum Kaiſerlichen 
Automobilklub, der zum Frühſtück geladen hatte. Hier begrüßte 
uns Graf Sierſtorpff in dem ſchönen Bankettſaal am Leipziger 
Platz noch einmal und feierte in beredten Worten unſere Fahrt 
als eine Leiſtung, wie ſie auf ſportlichem Gebiet ſchwer zu 
übertreffen fein dürfte, und wünſchte uns einen glücklichen Ab- 
ſchluß der Reiſe, auf die der deutſche Automobilismus und 
deſſen erſter Repräſentant, der Kaiſerliche Automobilklub, das 
Recht hätten, ſtolz zu ſein. Herr Major Niebahn vom Großen 
Generalſtab ſprach darauf über die Bedeutung unſerer Fahrt 
vom militäriſchen Standpunkt aus, und Herr Caro, der Berliner 
Vertreter des „Matin“, begrüßte uns im Namen des Pariſer 
Blattes. 

Bald hieß es dann zurück zum Wagen. 
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Der ganze Berliner Empfang bewegte und beſchämte mich 
aufs tiefſte. 

Aus dem Jubel der Maſſen klang die Gewißheit, daß 
der Sinn für Sport in den weiteſten Kreiſen Eingang gefunden 
hat, und das Intereſſe gerade auch für den Automobilismus 
ein viel tiefergehendes iſt, als ſeine gelegentlichen Anfeindungen 
vermuten ließen. Aber die ſo ungekünſtelt und ſo herzlich über 
unſeren Erfolg jubelnden Berliner vergaßen ebenſo wie die 
ehrenvollen Anſprachen das eine, daß wir ſchließlich, was wir 
auch an Strapazen und Anſtrengungen zu überſtehen gehabt 
hatten, nur, wie ſo viele andere, unſere Pflicht erfüllten, die 
Pflicht, die wir mit Antritt der Reiſe übernommen hatten. 

Und als wir dann um 5 Uhr nachmittags, begleitet von 
den beſten Wünſchen für die letzte Etappe und abermals eskortiert 
von einer größeren Anzahl von fahnengeſchmückten Automobilen, 
aus dem Hoftor des Ullſteinſchen Verlages auf die Straße kamen, 
aus demſelben Hoftor, aus dem wir vor ſechs Monaten aus— 
gefahren waren, um nun durch Berlin W. die Chauſſee nach 
Potsdam zu gewinnen — da hatten die Maſſen draußen ge— 
duldig ausgeharrt, da ſcholl uns der gleiche Jubel wie bei 
unſerer Ankunft entgegen, da lernten wir auf unſerem ganzen 
Wege aufs neue die Begeiſterungsfähigkeit der Menge kennen, 
die uns rührte und erhob und uns beſchämte durch den Ueber— 
ſchwang der Kundgebungen ... 

Eine Genugtuung und ein Lohn für uns, ein viel zu reicher 
Lohn ſeitens unſerer Landsleute, der mir unvergeßlich im Ge— 
dächtnis bleiben wird! 
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Die letzte Etappe. 


Ueber Braunſchweig und Hannover nach Köln und Aachen. — Nachtfahrt bis Lüttich. — 


Der vermeintliche Amerikaner. — Tolle Jagd und tolles Gelächter. — Durch die 
Champagne nach Meaur. — Einfahrt in Paris. — Empfang beim „Matin“. — 
Am Ziel. 


Bis nach Potsdam waren wir in Geſellſchaft, dann blieben 
wir wieder allein. 

Die Berliner Automobile fuhren durch den Grunewald 
nach Hauſe zurück, wir weiter nach Magdeburg und ſetzten 
die Fahrt, nachdem wir die in Berlin endlich neu montierten 
Scheinwerfer angezündet hatten, noch bis Braunſchweig fort. 

Ueberall freundlicher Beifall, überall lebhaftes Intereſſe 
bei der Bevölkerung bei unſerem Paſſieren von Dorf und Stadt. 
Ein größeres Feſtmahl, das uns der Braunſchweiger Automobil- 
klub geben wollte, hatten wir dankend per Depeſche abgelehnt 
und befanden uns bei dem kleinen Eſſen ſehr wohl, das der 
Klub ſich nicht nehmen ließ, uns als Erſatz anzubieten. 

Am 25. Juli ſchnurrte der Motor wieder um 4 Uhr 
morgens. Ich näherte mich jetzt meiner engeren Heimat, Han— 
nover und Weſtfalen, wo ich meine Kindheit verbracht hatte. 
In ſauſendem Tempo durcheilten wir auf den glatten Straßen 
die jchönen Gegenden, wo ich in Manövern bei heißem 
Sonnenbrand ſo manchen Schweißtropfen verloren hatte und 
wo ich ſtellenweiſe jeden Weg und Steg kannte. 

Es war ein wunderlich beſeligendes Empfinden, als ich 
vom munter dahinſtürmenden Auto nach den Mühſeligkeiten 
und Gefahren in fernen Weltteilen zum erſtenmal wieder den 
Frieden dieſer Landſchaft jah, die friſchen Geſichter der Bücke— 
burger Rotröcke, die ſchönen, wohlgepflegten weſtfäliſchen Dörfer 


Die legte Etappe. 333 


und ſchließlich die Porta Weſtfalica, von deren Gipfel uns ſchon 
von weitem das monumentale Kaiſer Wilhelm-Denkmal ent- 
gegenwinkte. 

Am Fuße der Porta, in dem alten Minden, meiner lang— 
jährigen Garniſon, machte ich einen kleinen Halt, um die hier 
alsbald ſich zahlreich verſammelnden Bekannten und Regiments- 
kameraden zu begrüßen. 


Bei Bielefeld ging es dann in den Teutoburger Wald 
hinein, der in dem herrlichen Sonnenſchein die liebliche Pracht 
ſeiner Waldberge von der vorteilhafteſten Seite präſentierte, 
und weiter über die rote Erde, vorbei an dem ſchön gelegenen 
Truppenübungsplatz Senne zu dem wegen ſeiner dichten Be— 
völkerung und ſeines ſtarken Verkehrs für den eiligen Auto— 
mobiliſten wenig angenehmen weſtfäliſchen Kohlenrevier. 

Da wir durch die ſich hier faſt ununterbrochen aneinander— 
reihenden Ortſchaften und Städte zu einer Zeit kamen, wo 
die Fabrikglocken zu Mittag läuteten, hatten wir manchen 
Aufenthalt, ſo daß wir über Barmen und Elberfeld fahrend 
erſt gegen 2 Uhr nachmittags den Kölner Dom erblickten, 
um dann bald die Rheinbrücke zu paſſieren und als Gäſte des 
Kölner Automobilklubs eine kurze Erfriſchungspauſe zu machen. 

Hier trafen wir den ſeit Berlin uns außer Sicht ge- 
kommenen Protos-Sechszylinder des Direktors Heymann wieder, 
mit dem wir nun zuſammen über die Ausläufer der Eifel nach 
Aachen und weiter zur belgiſch-deutſchen Grenze fuhren. Wäh— 
rend der Begleitwagen zur Nachtruhe auf deutſchem Boden blieb, 
ſuchten wir noch in der Dunkelheit weiterzukommen. Die Grenz— 
ſchranken fanden wir zwar ſchon geſchloſſen, aber die Beamten 
waren, als jie hörten, um was es ſich handelte, fo entgegen- 
kommend, ſie für uns wieder zu öffnen. 

Um dieſelbe Stunde, zu der wir vor drei Tagen deutſchen 
Boden betraten, verließen wir ihn wieder. 

Welche Fülle von Anteilnahme hatte man uns entgegen— 
gebracht! 
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Auch in Sachſen und Hannover, in Weſtfalen und am 
Rhein hatte man uns überall die freundlichſten Empfänge be- 
reitet. Ueberall wurden wir mit Spannung erwartet, mit Jubel 
begrüßt, mit den aufrichtigſten Wünſchen für gute Fahrtbeendi- 
gung entlaſſen. Nichts reichte zwar an den impoſanten Berliner 
Empfang, aber die Kundgebungen zeugten doch durchweg von 
freudigem Verſtändnis für die Sportfahrt und von herzlicher 
Sympathie für uns Fahrer, und immer wieder war es die 
Jugend, die ihrer Begeiſterung den hellſten Ausdruck gab. 


Unſer Vorhaben, die Fahrt durch Deutſchland bis zum 
Ziel Paris in ruhiger Sicherheit hinter uns zu bringen, war 
nicht ganz eingehalten worden. Ich geſtehe gern, daß wir durch 
den Sturm der Eindrücke der letzten Tage alle etwas nervös 
geworden waren, und ein merkwürdiges Verlangen erfüllte uns, 
nun, da wir es ſo nahe zum Endziel gebracht hatten, am liebſten 
mit einem einzigen Sprung, mit einer tollkühnen, alles aufs 
Spiel ſetzenden Fahrt nach Paris zu gelangen. 

Es mag das auch damit zuſammengehangen haben, daß 
wir nie genau wußten, wo der Thomas-Wagen war. Da wir 
gute Fahrten gemacht hatten, konnte er von unſerem Vorſprung 
nicht viel aufgeholt haben. Aber ſchon in Berlin hieß es gerücht- 
weiſe, die Amerikaner ſeien in Königsberg eingetroffen, und 
da uns die vielen Begrüßungen doch manche Stunde gekoſtet 
hatten, war es nicht ganz unmöglich, daß es noch zuletzt 
zu einem ſcharfen Endkampf kommen würde. 


Unſer Drang nach vorwärts war daher ebenſo begreiflich 
wie unſere Neigung, Gerüchten über unſeren Konkurrenten 
mehr Gewicht beizulegen, als ſie tatſächlich verdienten. 

Kurz vor dem Ziel, keine 400 Kilometer mehr von Paris 
unter Umſtänden um die Krone aller unſerer Anſtrengungen 
gebracht zu werden, dieſe nicht unmögliche Möglichkeit erſchien 
uns als etwas ganz Entſetzliches und war im Grunde wohl 
nichts anderes als die Reaktion auf all das wohlige Behagen, 
mit dem wir drei Tage lang Deutſchland durchfahren hatten. 
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„Empfang am Brandenburger Tor in Berlin“, wie ihn ſich das amerikaniſche Witzblatt „Life“ zur Zeit 
des Starts in New Nork ausgemalt hat. 
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Unſere Scheinwerfer leuchteten durch die köſtlich friſche 
Nachtluft, die welligen, gepflegten belgiſchen Wege brachten uns 
noch ein gutes Stück vorwärts, aber dort draußen, wo die 
Finſternis abſeits des Weges und der blinkenden Ortſchaften 
gähnte, wo man in tiefer Nacht nicht Hand vor Augen ſehen 
konnte, lauerte da irgend ein Verhängnis, löſte ſich da irgend 
ein unfreundlicher Geiſt aus dem Waldinnern, aus den Berg- 
klüften los, um uns, wie der Bergſchratt dem Wagen des Meiſter 
Heinrich oder wie der feindliche Firngeiſt der Rocky Mountains 
es uns ſelbſt ſchon getan hatte, einen heilloſen Schabernack 
zu ſpielen? 


Das Schlimmſte fürchten iſt zum wenigſten unbequem. Wir 
waren daher ganz froh, als die Lichter von Lüttich vor uns 
auftauchten und wir um 11 Uhr abends unſere etwas nervöſe 
Nachtfahrt glücklich beendeten. i 


Der nächſte Tag mußte die endliche Entſcheidung bringen. 
Die letzte Etappe! 


Bleierner Schlaf hatte uns länger als beabſichtigt um— 
fangen gehalten. Erſt um 6 Uhr ftanden wir zur Abfahrt be- 
reit. Mit beſonderer Sorgfalt wurde alles noch einmal nach— 
geſehen, die Pneumatiks geprüft, die Lager geölt, der Benzin- 
tank bis zum Rande mit klarem, ſchnell verflüchtendem Betriebs- 
ſtoff gefüllt. 

Dann ging's in den Sonntagmorgen hinein. 


Seit Moskau hatten wir keinen Tropfen Regen mehr ge— 
ſehen. Der Hochſommer legte auch heute ein ſonniges Feft- 
kleid über das wunderhübſche Maastal, durch das wir auf 
Namur zu hineilten. Stolze Schlöſſer der franzöſiſchen Ariſto— 
kratie und der belgiſchen Induſtriellen glänzen von den Höhen 
herab, prächtige Gärten umſchmeicheln uns mit zarten Blumen- 
düften, reiche Dörfer und flammende Eſſen ſäumen den Strom, 
der ſich klar und eilig durch die Berge windet, während die 
Kirchenglocken zur Frühmeſſe rufen ... 
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In langſamerem Tempo durchfahren wir Namur und 
kommen an die Brücke, die hier über die Maas auf das 
andere Ufer führt. 

Wir befragen den Brückenwärter über den richtigen Weg 
nach dem nächſten Ort Dinant. 

„Sie müſſen über die Brücke und dann nach Süden weiter 
im Maastal entlang. Ein anderer Wagen, der auch die Auf- 
ſchrift „New Nork— Paris“ trug, ijt ſchon durchpaſſiert.“ 

„Wie? Ein anderer Wagen —?“ 

Wir glaubten das Franzöſiſch des Mannes nicht recht ver- 
ſtanden zu haben. 

„Ein anderer Wagen mit der Aufſchrift „New York — Paris?“ 

„Jawohl.“ 

„Hier durchpaſſiert?“ 

„Vor einer halben Stunde.“ 

„Ueber dieſe ſelbe Brücke gefahren?“ 

„Denſelben Weg.“ 

Wir ſahen uns betroffen an. Da hatten wir's! Unſere un⸗ 
ruhige Nervoſität war alſo nicht unbegründet geweſen! Aber 
war's möglich? 

„Donnerwetter! Sollte das wirklich der Amerikaner ſein?“ 

„Unmöglich!“ 

„Wenn er's aber doch iſt?“ 

„Losfahren, was Zeug und Leder hält!“ 

Wir glaubten nicht anders, als daß unſere ſchlimmſten Be- 
fürchtungen tatſächlich eingetroffen wären, und fegten von 
dannen, als gälte es, dem Teufel ein paar Seelen abzujagen. 

Was Schlöſſer, was Gärten, was liebliches Tal! Vorwärts, 
jetzt dieſen Bogen, jetzt dieſen Berg, vorwärts wie auf Sturmes- 
flügeln den Amerikanern nach, die ſich auf ihrer Fahrt wohl 
überall verkrochen hatten und die Nächte durchgeraſt waren, 
ſo daß niemand erfuhr, wo ſie eigentlich waren — vorwärts! 

Vorwärts, Kinder, was der Wagen hergibt! Da hinten, ſeht! 
Eine Staubwolke! Ein Auto! Ganz ſeine Form! Wahrhaftig, 
es ijt der Thomas-Wagen! . . . | 


Im Auto um die Welt. 22 
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Noch toller wurde die wilde Jagd. 

Unſer Wagen zitterte und dampfte und raſte wie ein feuriges 
Vollblut über Stock und Stein, und hinter ihm ſpritzte der 
Schotter und wirbelten die Staubwolken wie dicke, wütende 
Qualmſchwaden auf. 

Wir kamen dem Wagen näher, jetzt verſchwand er hinter 
einer Kurve in eine Ortſchaft hinein. Noch fünf Minuten, und 
wir mußten ihn haben! 

Wir ſauſten in die Kurve, in die Ortſchaft nach — wir 
ſtoppten und bremſten und trauten unſeren Augen kaum —: 

Da ſtand der Wagen vor einem Wirtshauſe, und an einem 
Tiſch vor dem Haus ſaßen gemütlich, den beſtellten Morgen- 
mokka erwartend, — — unſere Freunde aus dem Begleit- 
wagen!. 

War das ein Lachen, ein tolles Lachen über unſere tolle Fahrt! 

Der Heymannſche Wagen war früher als wir aus ſeinem 
Nachtquartier aufgebrochen und hatte Lüttich paſſiert, ohne zu 
ahnen, daß wir noch da ſein könnten. Er war dann in 
Namur an die Brücke gekommen, und der aufmerkſame Wärter 
hatte ganz richtig die Aufſchriften „New Nock — Paris“ geleſen, 
nur ſaßen dieſe Aufſchriften nicht auf der Motorhaube, wie 
bei uns und bei dem Thomas-Wagen, jondern auf den weißen 
Fähnchen, die in Berlin allen Wagen vorne am Kühler angeſteckt 
worden waren, die uns das Geleite aus der Stadt gaben. 

Daher die Verwechſelung, die unſere Phantaſie auf⸗ 
ſtachelte, daher die nervöſe Jagd nach einem unmöglichen 
Phantom, zumal der Wagen aus der Ferne und von hinten 
in der Tat Aehnlichkeit mit dem amerikaniſchen Phaethon 
hatte!. 

Wir ließen uns das Frühſtück nun doppelt gut munden 
und hatten in dem immer wieder ausbrechenden hellen Gelächter 
ein vorzügliches Mittel, uns von unſerer ganz unberechtigten 
Nerroſität gründlich zu befreien. 

Zur Strafe für den Schreck, den er uns eingejagt hatte, 
mußte der Begleitwagen aber nun noch bleiben, wo er war, und 
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Der deutſche Wagen als Erſter in Paris: Fahrt über die Boulevards zum Hauſe des „Matin“. 


wir ſetzten die Reiſe wieder allein und ohne die Befürchtung 
fort, noch einmal einen New York —Paris⸗Wagen vor uns zu haben... 

Sehr bald kamen wir an die belgiſch-franzöſiſche Grenze, 
die uns nur fünf Minuten aufhielt und wo wir eine Steuer 
von ganzen 50 Centimes für unſeren Wagen zu erlegen hatten. 

Das ſchöne Maastal verließen wir in der Richtung auf 
Reims, wo wir eine kurze Mittagspauſe machten, die uns leider 
nicht ſo viel Zeit ließ, dem ehrwürdigen alten Krönungsdom 
einen Beſuch abzuſtatten. Der Weg führte uns nun weiter durch 
die Champagne nach Chateau Thierry und dem entzückenden 
Meaux an der Marne, wo uns der frühere Fahrtleiter 
und Vertreter des „Matin“, Monſieur Bourcier-St. Chaffray, 
in einem Automobil entgegenkam, um uns nach Paris hinein- 
zuführen. 

Wir erwarteten die übliche Panne vor der Großſtadt, aber 
diesmal blieb ſie aus. Der Wagen wollte ſich kurz vor dem 
Endziel offenbar von keiner ſchlechten Seite zeigen. Die in 
Berlin montierten Dunlops hielten tadellos durch. 

Die Pariſer Straßen waren von Publikum überfüllt, das 
ſeinen Spaziergang an dem ſchönen Sonntagnachmittag machte, 
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und das nun herbeilief, um mit galliſcher Lebhaftigkeit das 
unvermutete Schauſpiel unſerer Einfahrt zu genießen. Die 
Caféhäuſer auf den Boulevards waren geſtopft voll von Menſchen, 
die ebenfalls unſerem ſtaubbedeckten und wenig eleganten 
Wagen in der eleganten Umgebung alle Aufmerkſamkeit ſchenkten. 

Um 6 Uhr abends hielten wir vor dem Gebäude des 
„Matin“ in der Rue des Poijfonniéres, 

Wir waren am Ziel! 

In genau ſechs Monaten, vom 26. Januar bis zum 26. Juli 
1908 hatten wir die Fahrt um die Erde vollendet, und konnten 
uns als Erſte hier zur Stelle melden. 

Ich begab mich in das Haus, um unſere Ankunft mit⸗ 
zuteilen und unſeren Wagen zur Beſichtigung vorzuſtellen. 

Im Veſtibül fanden wir eine Anzahl Herren verſammelt, 
und der Chefredakteur des Blattes hielt eine Anſprache, in der 
er uns zur glücklichen Beendigung der Fahrt namens des Fahrt- 
komitees und ſeiner Kollegen gratulierte und die in ein Hoch 
auf die Mannſchaft des Protos-Wagens auslief. 

Durch kaltes Büfett wurden wir freundlich bewirtet, und 
nach kurzem Verweilen fuhren wir zu unſerem Hotel. 

Es war die letzte Strecke Wegs in dem Wagen, der mir 
ſechs lange Monate hindurch ein treuer Freund, ein häufiges 
Sorgenkind, ein braver Helfer gleich meinen ausgezeichneten 
Chauffeuren geweſen war, die ihm jo unermüdlich und fo er- 
folgreich ihre techniſche Fürſorge gewidmet hatten. 

Ich glaube, er hatte wie wir die Ruhe verdient, der wir 
uns nun hingeben durften.. 

Am nächſten Tage war ich zu Seiner Exzellenz dem Fürſten 
Radolin, dem deutſchen Botſchafter in Paris, zum Frühſtück 
nach ſeinem Palais geladen, einem alten Schloß der Königin 
Hortenſe, einem der ſchönſten Häuſer der Seineſtadt. Abends 
folgte ich ſeiner Einladung in die Große Oper. 

Der Botſchafter intereſſierte ſich für die abſolvierte Fahrt 
in der reizendſten Weiſe, und ich hatte viel zu erzählen. 
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Vier Tage nach uns, am 30. Juli abends, als wir Paris 
ſchon wieder verlaſſen hatten, traf der amerikaniſche Thomas- 
Wagen am Ziel ein. Ihm folgte als letzter im Rennen gebliebener 
Konkurrent der italieniſche Züſt-Wagen, der 16 Tage ſpäter 
in Wladiwoſtok geſtartet war, dann viel Malheur gehabt hatte 
und teilweiſe auch eine andere Route fuhr, am 17. September. 
Die Fernfahrt „New Yorf— Paris“ gehörte damit der Ver- 
gangenheit... .. 


OP” Königsberg Moskau 
Landsberg 


Stand der Wettfahrt am 26 Juli. 


I Protos Wagen 
U Thomas Wagen 
II Züst Wagen 


22. Kapitel. 


Die Bedeutung der Fahrt. 


Das Auto als Tourenfahrzeug. — Unſer Protos⸗Wagen. — Starke und ſchwache 
Motoren. — Die Benzinverſorgung. — Kette oder Kardan. — Feſte Räder oder ab⸗ 
nehmbare Felgen. — Bewährtes und Nichtbewährtes. — Meine Chauffeure. — Die 


nächſte Tour. 


Die erſte Reiſe um die Welt im Automobil war glücklich 
beendet. 

Der Sportsman hatte ſeine Befriedigung durch die Er- 
reichung des vorgeſteckten Ziels, aber auch der Menſch, der 
mit offenen Augen in die Welt ſieht, kam reichlich auf ſeine 
Koſten. 

Reiſen und Reiſen iſt ein Unterſchied. Wohl mag der, 
welcher im bequemen Luxuszug von einer Großſtadt zur andern 
eilt, um ſich jedesmal für eine Weile häuslich niederzulaſſen, 
mehr Sehenswürdigkeiten ſtudieren und das Getriebe der großen 
Verkehrszentren beſſer kennen lernen; er wird aber nicht in 
eine ſo enge Fühlung mit Land und Leuten treten, nicht den 
natürlichen, durch keine Stadtluft verfälſchten Charakter der 
Bewohner, nicht die urſprüngliche, durch keine Kultur ver- 
änderte Eigenart der Erdſtriche ſo beobachten können, darüber 
ſich freuen oder darunter leiden wie der, welcher eine ſolche 
Fahrt im Auto auf der Landſtraße zurücklegt und genötigt 
iſt, meiſtens in Dörfern, vielfach in Hütten und Einzelpoſten 
oder auch unter freiem Himmel, an irgendeinem weltfernen 
Punkt des Gebirges, der Steppe Halt zu machen und zu ver— 
weilen. 

Die wandernden Handwerksburſchen, die Reiſenden mit 
der Poſtchaiſe von anno dazumal haben und hatten mehr 
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Der Motor (Auspuffſeite). 


Gelegenheit, die Menſchen und Gegenden intimer zu ſehen als 
der Eiſenbahnpaſſagier von heute. Für weite Reiſen, für viele 
tauſend Kilometer gehen aber Schuſters Rappen und auch Poft- 
pferde oder Privatfuhrwerke doch gar zu langſam. Das Auto- 
mobil ſcheint in der richtigen Mitte zwiſchen ihnen und der 
Eiſenbahn zu ſtehen, iſt unabhängig von einer beſtimmten Route 
wie jene, ijt, wenn es darauf ankommt, faſt ebenſo ſchnell oder 
gar ſchneller als dieſe, kann jedes Tempo je nach Luſt und 
Erfordernis annehmen, kann halten, wo es will, und gibt dem 
Reiſenden zugleich das angenehme Bewußtſein, ein Ding zu 
lenken und zu meiſtern, das zwar nicht lebt, aber doch einen 
lebendigen Mechanismus hat, das mit Pferdekräften, nicht mit 
Pferden arbeitet, gottlob nicht mit fühlenden Weſen, welche 
durch Ueberanſtrengungen gequält, durch Roheiten gepeinigt 
werden können — ein wunderbares, nicht willenloſes, nicht 
totes und unempfindliches Mittel der Fortbewegung, das unſere 
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Sorgfalt und unſere Liebe um ſo mehr erfordert, je ſchwieriger 
und weiter der Weg iſt. 

Lehrreicher und intereſſanter hätte ſich unſere Rieſentour 
wohl geſtalten können, wenn es ſich nicht um eine Wettfahrt 
gehandelt hätte, bei der nur gar zu oft das ſchnelle Vorwärts- 
kommen die Hauptſache war. Aber auch ſo lernten wir das 
Leben ine und außerhalb der großen und kleinen Städte, 
den Dörfern, Weilern und Poſten genügend kennen, wurden 
wir mit Prärie und Steppe, mit dem Hochgebirge der 
Rocky Mountains und dem Taiga⸗-Urwald Sibiriens, mit dem 
Wüten der Schneeſtürme und der Eindringlichkeit von Dauer- 
regen genügend vertraut, hatten Hunger und Durſt zu leiden, 
lernten Gaſtfreundſchaft und Hilfsbereitſchaft bei reich und arm, 
bei Kultur- und Naturvölkern ſchätzen und mußten oftmals alle 
unſere Energie und Geſchicklichkeit aufbieten, um überhaupt 
durchzukommen und zukünftigen bequemeren Geſchlechtern als 
Pioniere im Auto zu dienen. 

Wie jung der Automobilismus noch ijt, wie auferordent- 
lich wenig der Kraftwagen noch in bezug auf die Beſchaffenheit 
der Landwege und Brückenbauten ſich fühlbar gemacht hat, das 
bemerkten wir mit Staunen in Amerika, in dieſen reichen, 
modernen, lebenerfüllten Vereinigten Staaten, das nahm uns 
nicht wunder in Mandſchurien und Oſtſibirien, das noch keine 
Auto vor uns geſehen hatte, das nötigte uns ſelbſt in den 
europäiſchen Kulturländern manches Lächeln ab, wenn wir fauſt⸗ 
dicken Staub zu ſchlucken hatten oder anderen zu ſchlucken 
geben mußten. 

Die Fahrt war die erſte Kraftprobe auf die Verivendungs- 
fähigkeit des modernſten Verkehrsfahrzeuges rund um die Welt. 
Die Motorinduſtrie hat wohl ſchon manche großen Erfolge bei 
Schnelligkeitsrennen erzielt, und unſere deutſche Induſtrie hat 
ſowohl bei der Wettfahrt Petersburg — Moskau wie namentlich 
auch durch den großartigen Sieg im letzten franzöſiſchen Grand 
Prix auf der Rundſtrecke von Dieppe am 7. Juli dieſes Jahres 
gezeigt, daß ſie in bezug auf ſchnelle und exakt arbeitende 
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Motoren auf der Höhe ſteht. Was die Prüfung der Wagen 
auf Ausdauer angeht, war wohl alles, was bis dahin unter- 
nommen wurde, ein Minimum im Verhältnis zu dieſer ſechs⸗ 
monatigen „Tour du Monde“. 

Daß es möglich war, mit ein und derſelben Maſchine den 
Kreis um die Erde zu ſchließen, alle Arten von Wegen und 
Geländeſchwierigkeiten zu überwinden, über nie befahrene Ge- 
birge zu klettern, durch brückenloſe Ströme zu ſetzen, durch 
ungeheure Schneemaſſen und weite Sumpfſtrecken vorwärts zu 
bringen, und daß es gelang, auch unter den ungünſtigſten Um⸗ 
ſtänden, bei Pannen mitten in Einöden und Wildniſſen, aus- 
ſchließlich auf die beſcheidenen techniſchen Hilfsmittel an Bord 
und die eigene Erfindungsgabe angewieſen, die Fortſetzung der 
Fahrt ſtets zu erzwingen — das ſtellt dem Stand des heutigen 
Automobilbaus ein glänzendes Zeugnis aus. Die großen Koſten 
der Wettfahrt ſind ſicher weder für unſere noch für die fremden 
an der Konkurrenz beteiligt geweſenen Induſtrien zum Fenſter 
hinausgeworfenes Geld, denn nur da laſſen ſich die wert— 
vollſten Erfahrungen zur weiteren Vervollkommnung der 
Motorwagen-Induſtrie ſammeln, wo an das zur Verwendung 
gelangende Material und den ganzen Wagentyp die äußerſten 
Anforderungen geſtellt werden. 

Ich habe ſchon in einem der erſten Kapitel einiges von 
unſerem Protos-Wagen berichtet und auch einzelnes von der 
Spezial-Ausſtattung erwähnt, was fic) nicht bewährte. Hier 
möchte ich nochmals betonen, daß das Gewicht eines Touren- 
wagens für die Fahrt durch fremde Erdteile nicht niedrig 
genug und der Stand über dem Boden in Rückſicht auf die 
verſchiedenartigſten Hinderniſſe wegeloſer Gegenden nicht hoch 
genug ſein kann. 

Das Gewicht unſeres Chaſſis betrug 1100 Kilo, gewiß 
nicht zuviel für den beſonders ſtark aus gepreßtem Stahl 
(Chillingworth-Niirnberg) hergeſtellten Rahmen und die vier 
paarweiſe gegoſſenen Zylinder von 110 Millimeter Bohrung und 
120 Millimeter Hub, nebſt den ſonſtigen Getriebeteilen, den 
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Wellen und Rädern aus Chromnickelſtahl, dem Wechſelgetriebe 
mit Winkelzugſchaltung, dem Mechanismus der Sraftüber- 
tragung auf die Hinterräder mittels Lamellenkuppelung, Kardan⸗ 
gelenken und Differential, dem Oberflächenkühler (Syſtem Neue 
Induſtriewerke-Ulm) für die hitzende Exploſionsarbeit des Mo— 
tors, der Zentrifugalwaſſerpumpe, dem Vergaſer mit auto⸗ 
matiſchem Zuſatzluftventil und den ſchnell rotierenden Venti⸗ 
fatoren in dem ſchweren Schwungrade und vorne am Kühler, 
alſo vor und hinter dem Motor. Das Gewicht unſeres Wagens 
ſtieg aber ſehr hoch durch die ſtarke und hohe Planwagen- 
karoſſerie und die zahlreiche ſchwere Bagage, die wir für eine 
ſolche große Fahrt an Reſerveteilen und Ausrüftungsgegen- 
ſtänden mitführen zu müſſen glaubten. Wir haben beides ſchon 
im erſten Teil der Tour, dann weiter in Wladiwoſtok und in 
Moskau bis auf ein Mindeſtmaß vermindert und gewannen ſo 
für die aſiatiſche und europäiſche Tour beträchtlich an Beweg⸗ 
lichkeit und Geſchwindigkeit. 

Auf guter, ebener Straße konnten wir mit unſerem 
17/30 PS.-Tourenmotor der Protos-Werke Geſchwindigkeiten 
dank eines Akzeleratorpedals am Führerſitz bis zu 80 Kilometer 
in der Stunde erreichen, bei langen Gefällen erhöhte ſich dieſe 
Zahl auf 90 und 100 Kilometer. Obwohl das ganz reſpektable 
Leiſtungen ſind, würde ich doch in einem ähnlichen Falle un⸗ 
bedingt einen viel ſtärkeren Motor wählen, einesteils um über 
eine noch beſſere Zugkraft bei wegeloſen, ſandigen, ſteigenden, 
ſchlammigen Strecken zu verfügen, anderenteils um die guten 
Chauſſeen noch wirkſamer ausnutzen zu können. Die Frage der 
Ueberſetzung ſpielt dabei keine kleine Rolle. Das Praktiſchſte 
iſt meines Erachtens, wenn der mindeſtens 50 PS. ſtarke Motor 
mit einer verhältnismäßig kleinen erſten Ueberſetzung ver- 
bunden wird, und zwar mit einer noch kleineren, als das gegen- 
wärtig üblich iſt, um die Zugkraft von der Stelle ſo groß 
wie möglich zu geſtalten. Bei großen Steigungen, die, wie 
erwähnt, in den Rocky Mountains bis zu dem koloſſalen Betrag 
von 20 Grad gingen, vermißte ich allerdings nichts, da der 
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Der Motor (Vergaſerſeite). 


Protos-Motor ſich als ein großartiger Bergſteiger zeigte, aber 
beim Feſtſitzen in Moorlöchern, beim Paſſieren von Sand— 
ſtrecken und Schneeverwehungen hätte ein bedeutend ſtärkerer 
Motor ſicher raſchere Arbeit geleiſtet. 

Die Befürchtung allzu großen Benzinverbrauchs bei einem 
ſtarken Motor dürfte nach meinen Beobachtungen wenig ins 
Gewicht fallen. Während unſer Wagen pro 100 Kilometer 
durchſchnittlich 30 Liter verbrauchte, würde ein etwa 60 pferdiger 
Wagen unter denſelben Verhältniſſen und unter derſelben 
häufigen Benutzung auch der kleineren Ueberſetzungen rund 
45 Liter erfordert haben. Dieſer Unterſchied aber iſt zu 
gering, um ausſchlaggebend ſein zu können, auch macht es 
nicht viel größere Mühe, ein paar Etappen für Benzinver⸗ 
ſorgung mehr und dichter aneinander einzurichten — falls 
man das ſelbſt zu beſorgen hat. 

Das halte ich aber für einen zukünftigen Wettbewerb 
ähnlicher Art für das beſte. Die Benzinorganiſation für alle 
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Beteiligten durch eine Zentralſtelle, die ſich bei „Peking — Paris“ 
ſchon nicht bewährte, verſagte bei „New Nork— Paris“ faſt durch⸗ 
weg vollkommen. Wer ſich auf ſie verließ, war verlaſſen. Es iſt 
von vorne herein ſchwierig, ſo viel Vertrauensleute aufzubringen, 
wie erforderlich ſind, um jedem einzelnen Konkurrenten jeder- 
zeit gerecht zu werden. Eine Zentralorganiſation erfordert 
einen Hauptleiter. Wo ſoll der ſich befinden? Er muß dem 
vorderſten Wagen voraus ſein, damit dieſer auf keinerlei 
Schwierigkeiten ſtößt, und die rückliegenden Stationen entweder 
mit Unterleitern beſetzen oder ſie ſich ſelbſt überlaſſen. Wenn 
das Rennen ſich über Hunderte von Kilometern auseinanderzieht, 
wie in Nordamerika, muß der Hauptleiter mit der Zahl ſeiner 
Unterleiter in Verlegenheit kommen, überläßt er aber die 
Stationen irgendwelchen unverantwortlichen Perſonen, ſo kann 
er es nicht verhüten, daß mit dem vorhandenen Stoff auch 
unverantwortlich umgegangen wird, daß er vergeudet oder 
direkt weggegoſſen wird, um die nachfolgenden Konkurrenten 
wenig ſchön, aber wenig kontrollierbar aufs Trockene zu ſetzen. 
Es kommt dazu, daß man von keinem Menſchen verlangen 
kann, wochen- und monatelang von Morgens bis Abends und 
von Abends bis Morgens auf dem Poſten zu ſein, wie es 
gewiſſenhafte Leiter von Benzin- und Oeldepots ſein müßten, 
um niemand zu benachteiligen. 

Alle dieſe Schwierigkeiten werden mit einem Schlage be- 
hoben, wenn jeder Konkurrent ſeinen eigenen Leiter für den 
Nachſchub an Betriebsſtoff und Reſervematerialien mit ſich 
führt, wie ich das von Wladiwoſtok bis Irkutsk mit beſtem 
Erfolg getan habe. Das verteuert zwar das Unternehmen, 
aber es iſt zuverläſſiger, und die dann noch etwa auftretenden 
Mängel fallen einem ſelbſt zur Laſt und erzeugen nicht den 
Verdacht, daß Benachteiligungen und Zeitverluſte ſeitens des 
Geſamtleiters für den einen oder anderen Konkurrenten viel⸗ 
leicht mit Abſicht herbeigeführt werden. Die Zentralorgani- 
ſation hätte dann nur dafür zu ſorgen, daß bei den Zollämtern 
und Eiſenbahntransporten alles klappt, und daß die nötigen 
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Das Getriebe (geöffnet) 


Mengen an Benzin und Oel an gewiſſen, vorher bekannt zu 
gebenden Hauptſtationen in beſter Qualität käuflich zu haben 
ſind. 

Zwei wichtige Fragen bei derartigen Pioniertouren 
wie es „New Nork— Paris“ weniger für die noch gar zu weit 
in den Verkehrsverhältniſſen zurückgebliebenen oſtſibiriſchen 
und mandſchuriſchen Gegenden als für die Vereinigten Staaten 
und Rußland war, ſind die Fragen Kette oder Kardan und 
feſte Räder oder abnehmbare Felgen. 

Nach meinen Erfahrungen muß ich dem Kardan den 
Vorzug geben. Gewiß hatte ich mir eine ſchwere und immer 
wieder ſich bemerkbar machende Panne dadurch zugezogen, daß 
durch den in voller Fahrt erfolgten Stoß des Schwungrades 
gegen eine Eiſenbahnſchiene das durch den Kardan mit ihm 
in Verbindung ſtehende Differential dauernd in Mitleidenſchaft 
gezogen wurde, aber das ging auf den Fehler zurück, daß der 
Wagen mit ſeinen 935 135 Pneumatikdimenſionen lange 
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nicht hoch genug über dem Boden ſtand, und hatte mit der 
Kardanübertragung an ſich nichts zu tun. Die geſchützte, im 
Wageninnern liegende Gelenkwelle bewährte ſich jedenfalls 
beſſer bei aufgeweichten Wegen als die freiliegenden Ketten, 
die fortwährend verſchmutzten und dem Züſt- und Thomas⸗ 
Wagen außerordentlich viel Reinigungsarbeit verurſachten. Auch 
bereiteten ihnen Defekte an den Kettenſpannern häufigen Aufent⸗ 
halt, da dieſe den Erſchütterungen der Fahrt auf unebenem 
Boden, beſonders bei den Sprüngen von Eiſenbahnſchwelle zu 
Eiſenbahnſchwelle, nicht gewachſen waren. 

Im allgemeinen bin ich mit den abnehmbaren Felgen, 
die wir führten, zufrieden geweſen, und ihre ſchnelle Montier- 
barkeit erſparte uns manche Arbeit auf offener Landſtraße. 
Gleichwohl bleibt es zu überlegen, ob es praktiſch iſt, durch 
das Mitführen von montierten Felgen das Gewicht des Wagens 
erheblich zu vergrößern, wenn auch die Zeiterſparnis unter- 
wegs dadurch illuſoriſch wird, daß Muße zum Vormontieren 
neuer Felgen eigentlich nie vorhanden iſt. So nützlich dieſe 
neue Erfindung der demontablen Radkränze auch für Touren 
in ziviliſierten Gegenden und beſonders für Rennzwecke ſein 
mag, bei ähnlichen Fremdland-Parforcetouren wie „New Yorf— 
Paris“, wo es viel auf die ſolide Stabilität aller Teile ankommt, 
wird die Wahl zwiſchen abnehmbaren Felgen und feſten Rädern 
doch zu überlegen ſein. 

Ein beſonderes Lob muß ich neben dem wackeren Motor 
dem Material der Zahnräder (Bismarckhütte), den Kugellagern 
(Fichtel und Sachs) und der Magnetzündung (Boſch) ſpenden. 
Welche außerordentliche und durch nichts umzubringende Wider- 
ſtandskraft die Zahnräder des Differentials bewieſen haben, 
iſt an verſchiedenen Stellen ausgeführt worden. Von den Kugel- 
lagern mußte ein einziges erſetzt werden, das der Waſſerpumpe, 
das ſich infolge von Hineinkommens von Schwemmſand bei den 
Flußdurchquerungen ausgelaufen hatte. Im Vertrauen auf die 
Dauerhaftigkeit der Kugellager hatten wir gar keine Reſerve— 
lager mitgenommen, und ſo waren wir in dieſem Falle, wo ein 
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äußeres und ungewöhnliches, wie ſcharfer Schmirgel wirkendes 
Gewaltmittel die Funktion des Kugellagers aufgehoben hatte, 
zu jenem techniſchen Kunſtſtück genötigt, das Fuchs mit Hilfe 
von Ventilfedern zuſtande brachte. Dieſes noch nie vordem 
konſtruierte Notfederlager hielt von der Mandſchurei bis Paris 
tadellos durch und legt ſchon allein Zeugnis dafür ab, durch 
welche außergewöhnliche techniſche Tüchtigkeit ſich meine 
Berliner Chauffeure auszeichneten. 

Die ganze Reparatur, die unſere Magnetzündung auf der 
ſechsmonatigen Tour erforderte, beſtand in der Auswechſlung 
eines Stiftes, und der Apparat funktionierte ſo wunderbar 
präziſe, daß wir die beiden mitgeführten Reſerveapparate am 
Ende der Fahrt in ihrer Verpackung aus dem Wagenkaſten 
herausnahmen wie wir ſie da hineingetan hatten. 

Auch mit den Dunlop-Reifen machte ich die beſten Er- 
fahrungen, trotzdem die Anforderungen gerade an ſie natür⸗ 
lich ganz ungewöhnliche waren. Dem amerikaniſchen Ketten⸗ 
gleitſchutz, ohne den in den Schneemaſſen überhaupt nicht 
vorwärts zu kommen war, hielten ſie begreiflicherweiſe nicht 
lange ſtand. Auch für unſere Konkurrenten war die amerikaniſche 
Schneetour ſehr koſtſpielig in bezug auf Pneumatikverbrauch. 
Nur Motobloc führte Vollgummireifen, machte damit aber durch 
die geringere Elaſtizität und größere Erſchütterung des Motors 
und aller Betriebsteile ſo wenig vorteilhafte Erfahrungen, daß 
er nicht zum wenigſten aus dieſem Grunde zum frühzeitigen 
Aufgeben des Rennens gezwungen war. Vielleicht wäre es 
mir gelungen, mit einem meiner Dunlop-Vorderreifen vom 
Start bis zum Ziel durchzukommen, wenn ihn nicht die ſcharfen 
Laſchen und Bolzen der mandſchuriſchen Eiſenbahnſchienen 
aufgeriſſen hätten. Der Reifen hatte bis dahin glänzend ge- 
halten und ſeine Laufdecke zeigte noch faſt gar keine Abnutzung, 
obwohl die amerikaniſche Strecke, namentlich die Geröllſteige 
der Rocky Mountains, die Durchquerungen der Bergflüſſe und 
das Fahren auf den Eiſenbahnſchwellen harte Anforderungen 
auch an bic Vorderbereifung geſtellt hatten. 


Der deutſche Wagen nach der Fahrt um die Welt. 
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Nicht ſorgfältig genug kann man auch bei der Auswahl 
des Federmaterials zu Werke gehen. Nachdem unſere extra 
ſtarken Ausrüſtungsfedern (Poldihütte) den außergewöhnlichen 
Strapazen erlegen waren und unſere Erſatzfedern irgendwo 
auf der Bahn ſchwammen, befanden wir uns faſt dauernd in 
Verlegenheit und hatten bis Petersburg nicht weniger als 
20 Federbrüche zu verzeichnen. Alle Augenblicke brachen ein 
paar Lagen oder auch die ganzen Federn in der Mitte 
durch, da wir Erſatzmaterial nehmen und anfertigen mußten, 
wo wir es fanden. Erſt von der ruſſiſchen Hauptſtadt ab hörte 
das Malheur auf den glatten Chauſſeen auf. Bei den zahl- 
reichen und kurz aufeinander folgenden Reparaturen hatten 
meine Chauffeure oft ihre ganze Geſchicklichkeit aufzubieten, 
um mit Bruchſtücken von Federn, mit Montierhebeln und 
Gummipuffern den Schaden zu beheben. 

Mit dem Deutſchamerikaner Snyder war ich durchaus zu— 
frieden geweſen, für Robert Fuchs und Kaſpar Neuberger dünkt 
mir kein Lob zu hoch. Sie gaben ſich nicht nur den vielen und 
ſchwierigen techniſchen Aufgaben, die an fie von Wladiwoſtok 
ab herantraten, ſtets mit großer Geſchicklichkeit und erfolgreicher 
Ausdauer hin, ſie bewährten ſich nicht nur als gewandte und 
unermüdliche Fahrer, ſondern ſie erfaßten ihre Pflichten auch 
vom Standpunkt des Sportsmannes, der jetzt kühn und drauf— 
gängeriſch, jetzt vorſichtig und abwägend zu Werke gehen muß, 
um ein fernes und großes Ziel als Sieger zu erreichen. 

Anſpruchslos und beſcheiden, wie fie auftraten, jah man 
es weder meinem feſchen, dicken Neuberger noch meinem 
ſchlanken, liſtenreichen Fuchs äußerlich an, was alles in ihnen 
ſteckte. Aber wer je Gelegenheit hatte, ſie am Steuer zu ſehen, 
ſie bei Reparaturarbeiten zu beobachten, mit ihnen unter einem 
Dach zu ruhen oder unter freiem Himmel das Pannenlos des 
automobiliſtiſchen Weltumfahrers zu teilen, der lernte ſie ſchnell 
ſchätzen und freute ſich insbeſondere auch über ihr immer 
gleiches, immer optimiſtiſches, immer zu Scherzen aufgelegtes 
Weſen. 
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Es war ebenſo drollig, wenn Neuberger in ſeinem gemüt- 
lichen bayeriſchen Dialekt, ſobald etwas Unvorhergeſehenes ein— 
trat, ſein brummiges „Herrgottshimmelkreizkruzifixnochmal! 
zum beſten gab, als wenn der Berliner Fuchs als echtes Groß— 
ſtadtkind eine neue und ſchwierige Panne mit dem verzweifelten 
Ausruf begrüßte: „Sowat jibt's ja in keene Volksküche!“ Wie 
ich ohne Fuchs und Neuberger von Wladiwoſtok weiter gekommen 
wäre, weiß ich nicht. Das aber iſt gewiß, daß ich mit dieſen 
famoſen Menſchen und Chauffeuren vom dortigen Start ab 
die beſten Chancen hatte, und den ſchließlich errungenen Erfolg zum 
größten Teil ihrer Ausdauer und Meiſterſchaſt zu verdanken habe. 

Ein anderer und nicht geringer Teil dieſes Erfolges fällt 
auf das Konto aller derer, die uns in Amerika, in Aſien 
und Europa auf das Freundlichſte und Wirkſamſte, direkt und 
indirekt, unterſtützten und uns durch eine Gaſtfreundſchaft aus— 
zeichneten, die oftmals wahrhaft herzerfreuend war. 

Und das iſt vielleicht das Schönſte an ſolch einer großen, 
auf die eigene Kraft geſtellten Sporttour, daß ſie zwiſchen 
ſonſt wildfremden und ganz verſchieden gearteten Menſchen 
kameradſchaftliche und freundſchaftliche Beziehungen ſchafft, 
die nicht nur den Augenblick verſchönen, ſondern die in ihrer 
Geſamtwirkung auch ein Schlußreſultat ermöglichen helfen, 
auf das man mit Genugtuung zurückſehen kann. 

Um die Welt im Auto — das erſte Wagnis dieſer Art iſt ge 
lungen, und nicht zur Unehre des deutſchen Namens ausgefallen. ... 

Wann iſt der nächſte Start? Wann geht es durch Alaska 
und Nordoſtſibirien, die diesmal wegen der vorgerückten Jahres— 
zeit leider ausfallen mußten? Wann geht es von Kapſtadt zum 
Nordkap über den Nordpol durch ganz Amerika bis Feuerland und 
über den Südpol nach Kapſtadt zurück? Was iſt dem Auto zu ſchwer? 

Mal anders rum um die Erde! Weshalb nicht? Mögen 
die Witzblätter ſpotten .. 

Ich komme mit! 
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